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CHAPITRE 5

AFFECTATION DU TRAFIC ENTRE LE TUNNEL
ET LES AUTRES MODES DE TRANSPORT

5.1 DEFINITION ET UTILITE DES COURBES D'AFFECTATION

"5.11 Prise en compte des avantages offerts‘par le tunnel

Le choix d'une route par un usagér dépend non seulement de la dif-
férence de coldt de transport qui résulte de 1l'application des tarifs de
transport, mais aussi d'un certain nombre d'autres facteurs fonction de 1la

nature de la marchandise & transporter. Ces facteurs sont principalement :

- 1'exactitude des délais de transport,
-'la durée du transport,

- 1'importance des risques .d'avaries en cours de transport,

le colit de 1l'emballage,

le colt de la prime d'assurance.

Nous avons pris en compte ces éléments en essayant de les évaluer en

valeur monétaire.

5.12 Notion de courbe d'affectation

Si on étudie pour un produit donné la répartition du trafic entre 1le
tunnel et celle des routes classiques la plus compétitive en fonction de la
différence de colt de'transport~[y compris le péage dans le cas du-tunnell,
on obtient une certaine distribution. Nous avons considéré dans la suite la

fonction de répartition de cette distribution que nous avons désignée'par

IC
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1'expression "courbe d'affectation”. Pour 1la représentation'de cette courbe

nous avons porté, en abcisse, les différences de codt de transport et, en

ordonnée, la part du trafic qui serait détournée vers le tunnel.

Le détournement vers le tunnel décroit, plus ou moins vite, selon les
produits, quand la différence de coilit de transport augmente au détriment du

tunnel.

5.2  METHODOLOGIE DE LA DETERMINATION DES COURBES D'AFFECTATION

Pour la détermination des courbes d'affectation, deux méthodes pouvaient
é€tre utilisées. On pouvait procéder par analogie, c'est 3 dire trouver un |
moyen de transport aussi proche que possible du tunnel, étudier ce moyen,
puis &tendre les résultats obtenus au tunnel. .

L'autre méthode consistait & procéder par enquétes auprés d'utilisa-
teurs éventuels du tunnel. Mais pour cette méthode aussi la difficulté, d'un

autre ordre, provenait du caractére essentiellement prospectif des enquétes.

5.21 Méthode par analogie

_ Cette méthode éurait pu consister par exemple 3 partir de 1'étude du
détournement actuel du trafic vers les ferry-boats au détriment des cargos
pour établir un modéle du détournement par le tunnel..La;méthode aurait consis-
té a prendre un certain nombre de relations entre le Continent et la Grande-
Bretagne. A 1'aide de statistiqués de transport relatives aux diverses liai-

sons, on aurait pu déterminer la part: du trafic assurée par les ferries.

Par une étude comparative des colits de transport, on aurait pu, d'autre
part, calculer la différence des colts de transport correspondant aux détour-
nements déterminés précedemment. Nous aurions pu ainsi estimer la courbe

d'affectation du trafic aux ferry-boats, bar rapport aux bateaux.

Cette méthode comportait plusieurs difficultés quant & sa mise en ap-

plication :

(1) Les statistiques de transport relatives a des'liaisohs précises de

~

ville & ville ou de zone 3 zone en trafic international sont peu nom-



(11)

5.22

5.221

(1)

(1)

breuses et rarement centralisées. La réunion de telles statistiques

est trés difficile et 1'exploration en est trés délicate. Nous avons
déja signalé le difficulté résidant dans la détermination des routes
par produit. A celle-cl s'ajoutecelle d’'estimer pour chaque liaison
Ja part détournée vers le ferry. L'imprécision des résultats était sus-

ceptible d'étre assez grande.

D'autre part, pour améliorer le mod2le, il aurait été nécessaire de
procéder aussi & des enquiétes afin de préciser un certain nombre de
points en ce qui concerne les avantages spécifiques offerts par le

tunnel par'rapport a ceux procurés par les ferry-boats.

L'ensemble de ces remarques nous a conduit a abandonner cette méthode.

Méthode par enquétes directes

Nous avons abordé le probléme de l'estimation des courbes d'affecta-
tion 4. partir d'enquétes directes
Chaque enquéte avait pour but

de réunir des données gqualitatives sur les avantages éventuels du

tunnel

de permettre la détermination d'un-élément de la distribution des
tonnages détournés en fonction du supplément de colt de transport qui

résulte du transit par le tunnel.

La difficulté réside ici dans le caractére prospectif des enquétes.

Toutefols, si une certaine méconnaissance du tunnel ou un certain désinté-

ressement vis-a-vis de celui-ci ont. rendu parfois un peu délicate, 1'exploi-

tatidn des enquétes effectuées auprés des Continentaux, il est apparu géné-

ralement qu'en Grande-Bretagne le tunnel était beaucoup plus sujet de ré-

flexion. Les réponses obtenues ont généralement été données avec beaucoup de

soins et leurs motifs exposés‘blairement.

5.222 Avantages de la méthode par enquétes directes

La méthode’utilisaht les enquétes difectes présente deux avantages :

(1) elle est plus rapide que celle fondée sur le dépouillement de statisti-



ques, dans la mesure ou elle permet de donner des résultats, méme
lorsque les taux de sondage sont relativement faibles ; seules, la
précision de ces résultats dépendra du degré d'élaboration de 1'en-

quéte.

(i1) elle présente aussi 1'intérét de prendre le probléme & la base par
Oné analyse de tous les avantages du tunnel. Cette anzlyse permet
d'approéher la réalité de plus prés ; au niveau de chaque firme, elle
conduit 3 l'estimation d'un supplément de colt de transport maximum
que celle-ci est préte & accepter pour utiliser le tunnel, mais au-
dela duquel elle continuera & utiliser le mode d'acheminement clas-

sique.

5.3 LES ENQUETES ET LE QUESTIONNAIRE D'ENQUETE

5.31 Les enquétes
5.311 Remarqué préalable

Dans le cadre du contrat, il n'était pas possible.de procéder a un
échantillonage représentatif des firmes enquétées. Il eut fallu pour cela
opéfer au niveau de ‘1'ensemble des pays principalement concernés par la
mise en service du tunnel, en prenant en considération la taille, la loca-
lisation, éventuellement, la nature de la production & 1'intérieur des sous-
branches, celles-ci étant tres agrégéesL Une telle étude demanderait d'ail-
leurs la réunion d'un grand nombre de statistiques qu'il n'est pas toujours
facile de se procurer, en particulier, en dehors de France. De plﬁs, d'apres
ce gque nous avons pu remarquer au cours de nos enquétes, il semble que si
les firmes importantes ont des idées assez claires au sujet du tunnel, la
plupart des firmes.de moindre importance en revanche n’ont généralement pas
une opinion bien précise. Aussi, il est & craindre qu'un échantillonnage
"6laboré des firmes & enquéter ne soit quelque peu Faussé‘par le fait que
seules les firmes importantes ont, le plus souvent réfléchi aux avanfages du

tunnel et sont de ce fait en mesure de fournir des indications de valeur.

5.312 Méthode adoptée

Dans le cadre de notre contrat. nous nous sommes contentés d'inter-
viewer les principales firmes britanniques, allemandes et frangaises dans

chacune des onze sous-branches sélectionnées pour faire 1l'objet d'une étude

détailleée.



Noué anns aussi interviewé les transitaires, 1les plus accrédités a
priori a émettre un jugement sur notre probléme. Les difficultés des inter-
views dans ce cas proviennent de la politique commercisle des transitaires
qui exigé le maintien du secret en raison de la concurrence aigiie qui existe

dans ce secteur d'activité.

Il est intéressant de remarquer que les transitaires que nous avons
contactés en Allemagne, en Italie ou en France ont été assez nombreux & dé-
'clarer qu’il n'était pas possible d'envisager que le transport par le tunnel
puisse colter plus cher, si on cherchait & détourner vers lui une part no-
table du trafic. Or la plus grande partie des firmes interrogées s'est dé-
clarée préte'é écquitter un supplément pour bénéficier des avantages offerts

par le.tunnel.

Les éléments les plus positifs nous ont donc été fournis généralement

par les entreprises.

5.32 L'enquéte

Le principe de 1'Engquéte était 1'interview directe d'un responsable
de la société, (généralement le responsable du service transport et du service
exportation) par un ingénieur économiste de la SETEC. UB questionnaire pré-
cis avalt été préparé.pour faciliter 1'interview, (qui en tout état de cause
était oral), éviter tout oubli lors de son déroulement et rendre parfaitehen£“~
homogénes les résultats des enquétes menées parlles divers économistes. Les

questions posées portaient essentiellement sur les points suivants :

- les aspects des problémes de transport qui se posent actuellement & la

firme dans ses relations commerciales avec la Grande-Bretagne,
- - les facteurs de choix favorables au tunnel,

- le détournement du trafic en fonction de la différence de colit de trans-
port tunnel-route classique concurrente compte tenu des avantages offerts

par le tunnel.
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5.321 Renseignements généraux collectés sur la firme

A ce titre, nous avons réuni un certain nombre de renseignements sur
la nature des marchandises expédiées, la taille et la fréquence des expédi-
tions, et aussi la charge utile des 60ntainers utilisés. Ensuite, nous avons
tenté de relier les courbes-d'affecfation relatives au tunnel, aux courbes -
d'affectation relatives aux ferries par'rapport au cargo ; pour cela, ndus
avons cherché a analyser les‘principaux~trafics de la firme entre le Conti-
nent et la Grande-Bretagne. Cette partie de l'interview n'a pas donné les
résultats éscomptés ;3 en effet, au niveau d'une firme, pour une liaison dé-
terminée, le transport est généralement effectué a 100 % par tel ou tel mode
de transport ce qui exclut la possibilité de connaitre des éléments de la

courbe d'affectation ferry-cargo.

5.322 Facteurs de choix favorables au tunnel

Nous avons distingué un certain nombre de facteurs de choix suséepti-

bles d'étre favorables au tunnel qui sont les suivants :

(1) Vitesse d'acheminement et qualité du service
Le tunnel présentera certains avantages résultan;nq:%pe vitesse de
livraison plus élevée, et de services meilleursjd651é la plus grande
soublesse et & la plus grande réguléritévdes transports par le tunnel,
d'une part, dids aussi & la limitaticn des risques de détérioration
qu’entraine la suppression de certaines-fuptures de charge et station-

nement dans les ports.

(ii) Emballage
La limitation des risques de détérioration au cours du transport peut

permettre de réaliser certaines économies sur 1'emballage.

(111) Assurance
Pour la méme raison la nature "pseudo-terrestre” des liaisons a travers
le tunnel devrait entrainer une réduction sur le montant des primes

d'assurance.

(iv)} Souplesse de la politique commerciale
Les avantages précédenté peuvent eux-mémes avoir une influence sur
la politique commerciale de'l'entrebrise ;. une vitesse d'acheminement

et une régularité du éervice'plus grandes peuvent permettre une meil-
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leure adaptation aux fluctuations de la demande pour certaines mar-

chandises, ou encore un élargissement du marché.

_ Nous avons analysé séparément chacun de ces postes,puis nous les avons
quantifiés. Cette analyse a été faite de fagon indépendante pour le trans-

pbrt_par cargo classique et le transport par bateau porte-cadres.

5.323 Relation entre les avantages et le coiit de transport par le tunnel

Nous avons quantifié les avantages du tunnel globalement sous la forme
d'un supplément de colit de transport & acquitter pour bénéficier de ces avan-
tages.

Par une série de questions annexes, on a essayé d'évaluer le supplémentl:

(1) boﬁr lequel le tunnel et la voie classique d'acheminement paraitraient

indifférents.

(11) pour lequel le tunnel pourrait 8tre emprunté plutdt que la voie clas-
' sique bar des lots de faible taille dont 1'expédition présente un ca-

ractére d'urgence.

Enfin, nous avons essayé de déterminer 1la bart du trafic qui serait
détournéevers le tunnel ern cas d'égalité des-coﬁtslde transport par le tun-
nel et par la voie classique d'acheminement. Cette synthése a été menée
successivement pour les différents moyens de transport, cargos, containers,

roll-on roll-off.

5.4 RESULTATS DES ENQUETES

5.41 Résultats qualitatifs des enquétes

Pourcentage des firmes par type de produits qui estiment
probables les avantages attendus du tunnel

Rapidité des livraisons 60 . 80
ti:ﬁ;ation des détériora- 35‘ . _ 50
Sécurité pour les délais - 35 ' K 76

de livraison

Réduction ou suppression dés ,
assurances ' 56 37

Réduction des frais : - 33 27
d'emballage
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Les deux classes de produits distinguées ci-dessus, 1l'ont été par énticipation
sur la suite. On verra en effet que 1'examen des courbes d'affectation permet de
grouper les pfoduits étudiés en deux classes trés différenciées (cf § 5.631).

Le tableau ci-dessus met en évidénce.l'importance relative des divers avantages

procurés par le tunnel pour chacune des deux classes de produits retenues.
5.411 La rapidité de livraison

(1) Pour les produits semi-finis tels, le fer et 1l'acier, les produits
chimiques de base, les matiéres plastiques en poudre ou granulé, les
piéces détachées, le papier et le carton, dans 60% des cas les firmes
interfogées ont déclaré que se posaient & elles des problémes de
rapidité d'acheminement, tout particuliérement pour les matiéres plas-
tigues dont l'industrie des produits finis semble répartie entre des
4firmes de faible taille dont les capaéités-de stockage sont limitées.

(i1) Pour les produits plus élaborés; dans 80% des cas une plus grande

rapidité d'acheminement est recherchée.

Quel que soit le type de produit, ce sont les firmes allemandes qui
recherchent le moins une rapidité d'acheminement plus grande, en
particulier si cela doit se traduire par une majoration du codt de
transport. Dans tous leslcas le désir d'une plus grande rapidité de -
fransport est motivé par les ruptures de stocks ou les retards de
fabrication.

En ce qui cohcerne l'électroménager, une fols sur trois, la rapidité

£

d'acheminement est recherchée & cause des difficultés que 1'industrie

éprouve & produire au rythme de la demande lors du lancement d'uq

nouvel appareil.

% - On a regroupé dans la catégorie "produits bruts” le fer et l'acier, les
produits chimiques, les fruits st légumes.'les matiéres plastiques, les piéces
détachées pour automobile. L'autre catégorie est constituée par les autres

produits;
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5.412 La qualité du service
5.4121 Limitation de la casse et des détériorations

(1) Dans 35% des cas les firmes exportatrices ou importatrices des mémes
produits semi-finis cités ci-dessus ont déclaré que le tunnel permet-
trait de limiter les détériorations, dues essentiellement & 1'humidité
de 1'air marin, mais ce, uniquement dans 1'hypothése ou le container
n*est pas utilisé et o0 la marchandise est transportée actuellement

par cargo.

(i) Pour les produits élaborés 50% des firmes attendent du tunnel la
limitafion de la casse et des détériorations. Contrairement aux
produits de 1la cafégqrie précédente, ces derniers sont généralement
fragiles et toute rupture de charge comporte un risque de casse. Le
tunnel éliminera les ruptures de charge portuaires qui comportent les
plus grands risques; il pourra aussi. éliminer certaines ruptures de
charge autres que portuaires; il s'agit de transbardements de wagon
continental & wagon-ferry & Dunkerque ou Zeebrugge, ou bien encore de
wagon a wagon a lLondres, beaucoup de liaisons directes n'étant assurées
que sur Londres, centre de groupage et de dégroupage; ceci .résulte de

la faiblesse du parc des wagons-ferry et de la capacité des ferry-boats.

En dehors des détériorations dues & 1'humidité de 1'air marin, signalons
celles qui résultent de sa salinité qui seront aussi supprimées grice

au transit par le tunnel.
5.4122 Sécurité en matiere de déiais de livraison

Cette sécurité est évidemment fonction de la rapidite, dané la mesure
o0 un acheminement rapide, peut laissr une certaine latitude en cas de retard

imprévu, mais i1 s'agit surtout ici de la "régularité dans le service”,

Cetté'régularité permettra dans certains cas de réduire la taille des
stocks par des approvisionnements plus fréquenté, sous condition que 1'augmen-
tation des expéditions de lots plus petits ne soit pas sensiblement plus
colteuse. Cette sécurité est de plus un argument commercial dans la mesure ol
la clientéle attache beaucoup d'importance au respect des délais prévus. Pour
les produits semi-finis la régularité est recherchée dans 35% des cas, et dans

75% des cas pour les produits plus élaborés.



5.42
5.421

(1)

(ii)

(iii)

5.422

%5

Les assurances

- La tarification des primes d'assurance

La tarification des primes d'assurance pour le transport des marchan-
dises est essentiellement empirique. Ceci est facilement vérifiable

en comparant les primes d'une compagnie d'assurances & une autre pour

une méme catégorie de marchandises.

De plus dans de nombreux cas les primes sont débattues et le montant
de la prime acquittée par un assuré peut s'’écarter notablement de 1la

tarification générale.

A partir des tari?s pratiqués par plusieurs compagnies d'assurances
nous avons établi une tarification moyenne pour les onze catégories

de marchandises retenues. Nous avons pu constater que la plupart des
importateurs ou exportateurs importants bénéficiaient de tarifs sensi-

blement inférieurs aux tarifs moyens de base.
Résultats des interviews

Dans 50% des cas la firmme interrogée ne pensait pas bénéficier d’un

abattement sur la prime d'assurance gr8ce a 1l'utilisation du tunnel; dans

30% elle pensait pouvoir en bénéficier en particulier daens les branches de

1'automobile et de la sidérurgie; dans 8% des cas la firme estimait pouvoir

ne plus contracter d'assurance particuliére, 1l’assurance garantie par les

chemins de fer & ses usagers devant suffire; dans le reste des cas la firme

n'avait pas d'avis quant a 1'incidence du tunnel sur les tarifs d'assurance.

5.423

Incidence de l'utilisation du twnnel sur les primes d'assurance.

Si 1'on compare les primes d'’assurance pour le transport des marchan-

dises, par voie ferrée par exemple, entre la France et 1'Allemagne d'une part

et par ferry-boat entre la France et le Royaume-Uni d'autre part, (cf. tableau

‘page ci-aprés), on constate que ces derniéres sont en moyenne plus élevées

P

d'environ 60% par rapport & celles pratiquées sur le continent,

Théoriquement on peut faire 1'’hypothése que le supplément dd au risque

maritime, lors de la traversée sur le ferry-boat, sera supprimé lorsqu'on

empruntera le tunnel pour lequel il n'y e plus de risque supplémentaire par
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rapport & une liaison exclusivement terrestre. On peut donc faire 1'hypothése

queAles taux des primes acquittées sur les liaisons France-Royaume-Uni ou

Allemagne-Royaume-Uni seront alignés sur ceux acquittés pour des liaisons pure-

ment terrestres France-Allemagne pour exemple.

(1) -

(i1)

(iii)

Dans les cas ou le tarif officiel était appliqué, les intérviews ont
montré qu'en général 1l'utilisation du tunnel devait trés probablement
conduire 3 une réduction des primes. Utilisant le tableau ci-dessus,
nous avons alors réparti l'économie ainsi réalisée pour 50% au profit
du tunnel et 50% au profit de son utilisateur. Il convient de préciser
que cette économie est généralement faible et n'excéde pas quelques
shillings par tonne de marchandise transportée. '

Au contraire, dans les cas ol d'importantes réductions des primes -par
rapport aux tarifs de base- étaient déjé consenties par les assureurs,
ies entreprises ne penséient pas en général pouvoir obtenir des écono-
mies supplémentaires grace a l'utilisation du tunnel. Naturellement,
aucun avantage n'a alors été accordé au tunnel en ce qui concerne la

rubrique assurance.

Il y a cependant une exception pour les véhicules automobiles. Les
assureurs britanniques prévoient une diminution assez importante de
la prime, contrairement aux assureurs frangais qqi pratiquent des
taux semblables sur les liaisons avec le Royaume-Uni et 1'Allemagne.
Cependant d'aprés les exportateurs de véhicules ou les syndicats de
cette branche industrielle qui ont été interrogés, il semble que les
ruptures de charge qui existent actuellehent dans le transport des
véhicules sont causes de multiples détériofations qui pourraient
étre éliminées pour prés des 2/3 dans un transport par voie ferrée
de bout en bout. Ceci améne donc & prévoir une réduction de la prime
d'assurance dans le cas ol le transport serait effectué & travers le

tunnel sans rupture de charge. Nous avons estimé celle-ci & 1/3 de la

prime acquittée actuellement.



PRIMES D'ASSURANCES COMPAREES POUR LE TRANSPORT -‘FRANCE-ALLEMAGNE (F - AL) PAR VOIE FERREE

ET FRANCE-GRANDE BRETAGNE (F - GB) PAR FERRY-BOAT

Valeur du produit .
Montant des primes (en valeur 1964) Primes en % de la valeur
3 la tonne
Produit transporté -GB F-AL (F-GB)-{F-AL) Supplément

en £ 1964 | en F 1964 - GB F - AL o

sh/t Fl/t sh/t F/t sh/t F/t en %
1- Verre 180 2500 90,00 62,50 72,00 50,00 18,00 ' 12,50 2,500 2,000 25
2- Fer - Acier 40 ' 520 1,40 0,90 0,80 - 0,50 0,60 0,40 0,175 0,100 75
3 - Papier - Carton 210 2870 8,40 5,75 5,25 3,60 3,15 2,15 0,200 0,125 60
4. Vehicules 670 9 170 67,00 45,85 67,00 45,85_ 0,00 0,00 0,500 0,500 0
5 - Pieces détachées pour automobiles 540 7 350 21,60 14,70 13,50 9,20 8,10 5,50 " 0,200 0,125 60
6 - Appareils électroménagers 825 11 300 33,00 22,60 20,60 14,10 12,40 8,50 0,200 0,125 60
7 - Materiel électronique 4 200 57 400 168,00 114,80 105,00 71,75 63,00 43,05 0,200 0,125 60
8 “ Machines - Materiel électrique 805 11 000 . 28,15 19,25 20,10 13,75 8,05 5,50 0,175 0,125 40
9 - Produits chimiques de base 130 1800 10,40 7,20 6,50 450 3,90 2,70 0,400 0,250 60

10 - Matiéres plastiques 215 2900 6,45 4,35 4,30 2,90 2,15 1,45 0,150 0,100 50

i$
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5.43- L'emballage |
5.431 Résultats des enquétes sur l'emballage

Il résulte des enquétes que 70% des entreprises interrogées considerent
qu'aucune économie sur 1l'emballage n’est & escompter gréce au tunnel. Dans ces
cas, ou bien le container est utilisé, ou bien le cargo a été abandonné au
profit des ferry-boats ou des navires "roll on roll off"”. Pour un exportateur
de machines l'économie ainsi réalisée sur 1l'emballage est de prés de 30% du

coit de 1'emballage cargo.

Pour un autre le colit de l'emballage qu'aurait nécessité le transport
par cargo est supérieur au colt du transport par caemion du nord de la France
a la région de Manchester. Mais ces économies ont déja été réalisées grace aux
moyens modernes de transport maritime et il ne faut donc pas en faire béné-

ficier le tunnel qui sera en concurrence avec ces modes de transport.

En fait, le transport des marchnadises & travers le tunnel se fera,
soit directement dans des wagons, soit dans des camions uitlisant les navettes
du tunnel comme moyen "roll on-roll off”. Dans les deux cas l'emballage utilisé
différera tres péu de celui déja employé pour les transports actuels (ferry ou

roll on roll off).

Il est par conséquent exclu gue l'utilisation du ‘tunnel puisse engen-
drer un allégemsnt appréciable de 1'emballage quand le transport est sffectué

actuellement par camion ou wagon sur ferry.

5.432 Economie d'emballage dite au tunnel

Par contre, 30% des entreprises interrogées pensent que le tunnel
sera générateur d'une économie sur 1l'emballage. Cette économie peut &tre
estimée en moyenne & 112 F. par tonne (soit 187 shillings par tonne) pour
'les produits élaborés, et seulement de 55 F. par-tonne (soit 92 shillings par
'tonne) pour les produits semi-finis ou pondéfeux. Il convient de préciser que
dans la plupart des cas cette économie n'est réalisable que sur la part tou-

" jours faible du-trafic qui ne sera pas containérisé en 1975, évaluée a partir
des prévisions des firmes & cet horizon. Nous avons relevé les principaux cas

ol une économie sur l'emballage peut résulter de le mise en service du tunnel.



(1)

(ii)

(iii)
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Le tunnel devrait permettre d'effectuer sans rupture de charge certains
transports de vrac en_éiterne pour lesqguels la technique ferroviaire
est tout a fait appropriée. Ces transports sont actusllement peu fré-
quents en raison notamment de ;'insuffisance du parc de wagons-ferry.
Sous condition qu’a travers le tunnel tous les types de wagons spéciaux
puissent circuler, certains produits chimiques ligquides ou pulvérulents
pourront étre transportés en vrac au lieu d'étre transportés en fits
métalliques ou en sacs. Dans ces cas 1'économie de manutention au
chargement et au déchargement compensera le colt supplémentaire du

retour a vide du wagon-citerne, et 1l'économie d'emballage pourra

étre affectée en totalité au tunnel.

Un .exportateur de matériel électronique estime que le gain de temps
dont il bénéficiera grace au tunnel lui permettra d'effectuer le
transport de porte a porte avec ses propres véhipules, car ceux-ci
effectueront alors des rotations plus rapides. Actuellement il n'ef-
fectue le transport par camion que sur le continent et la marchandise
franchit la Manche sur un cargo, et est reprise par un camion en
Grande-Bretagne. Ce mode de transport est plus rapide que la voie
ferrée de bout en bout. Il est clair que la suppression des manuten-
tions portuaires et du transport par cargo permettront de réaliser

d'importantes économies d'emballage.

Plus généralement, certains transports qui actuellement sont effectués
bar cargo pourraient étre dans 1l'avenir effectués par voie ferrée a
travers le tunnel, surtout si le parc de wagons susceptibles de circu-
ler sur les réseaux britannique et continental est suffisant. Actuel-
lement pour les transports de masse, en particulier les produits sideé-
rurgiques et les produits chimiqbes en vrac, la capacité des ferry-
boats est iﬁsuffisénte; d'autre part le parc de wagons-ferry est
restreint et les transitaires, que ce soit en Allemagne, en Suisse, en
Italie ou en France, ont signalé les difficultés qu'ils ont socuvent

pour obtenir les wagons nécessaires.
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Le bonus du tunnel
Définition du bonus du tunnel

Par définition nous appéilerons bonus, le supplément de cofit de
transport maximum que 1'usager est prét a affecter aux divers
avantages du tunnel autre que le colt propre du transport. Ce
supplément de colt résulte d'éléments subjectifs (qualités de
service) et aussi d'éléments objectifs (rapidité d’'acheminement, '
réduction des frais d'emballage, réducticn des frais d'assurance)
plus facilement quantifiables.

Au niveau d'une firme le trahsport est souvent effectué par un
seul hode d'acheminement ou sur des itinéraires trés voisins par
des modes d'acheminement analogues. L'affectation entre routes
concurrentes se fait aussi par tout ou rien. Le bonus est alors,
comme l'indique la figure 1, le supplément de colt de transport
bA eﬁ dega duquel la firme affecte la totalité de son trafic au

tunnel;

Dans un certain nombre de cas, la firme interviewée a distingué

deux bonus, un bonus particulier 0'B ayant été affecté & une part
du trafic qui requérait des conditions d;acheminement plus rigou-
reuses que le reste du trafic. La courbe. d'affectation au niveau
de ces firmes se présenté comme on i'a indiqué ci-dessous sur les

figures 2 et 3.

Au niveau d'une sous-branche (fig.4) la courbe d'affectation (C)
n'‘est plus eh'créneau. Nous appellerons bonus le supplément de colt
AC = DA pour lequel le choix entre les deux routes est indifférent;
c’est-a-dire qu'on a’ Xg = ¥q ¢ 50%, si X4 est le pourcentage du
trafic détourné et Yy celui du trafic qui continue a étre acheminé

par la route concurfente.
Valeur moyenne des bonus par produit

Il est intéressant .de comparer les valeurs moyennes des bonus et les

| valeurs moyennes & la tonne par produit. Par anticipation sur la suite 1la

valeur moyenne des bonus sera identifiée au bonus tel que nous 1'avons défini

dans le cas d’'une sous-branche.
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’ En livres |En shillings
Produits classés En Fréncs par tonne par tonne par tonne
par ordre
des bonus croissants Valeur Bonus Valeur Bonus
moyenne moven moyenne moven
en 1964 ye en 1964 y
1. Fer et acier . - 520 0,0 40 a,0
2. Produits chimiques de base 1 800 1,2 4130 2,0
3. Fruits et légumes peu 950 2.4 20 4.0
périssables
4, Papier et carton 2 870 3,1 210 5,2
5. Matieres plastiques 2 3800 3,6 215 - 86,0
6. Piéces détachées pour .
" automobiles 7 350 4,5 540 7,5
7. Fruits et légumes .
périssables 1 380 4,8 100 8,1‘
8. Verre et poterie 2 500 11,2 180 18,8
9. Véhicules routiers 9 170 11,6 670 19,5

10. Appareils électroménagers 11 300 14,9 825 25,0

1. @achines et matériel 11 000 2€'4 805 36,0

électrique

12. Matériel électronique 57 400 23,8 4 200 40,0
Le tableau ci-dessus appelle un certain nombre de remarques :

(1) On constate que, pour de faibles bonus, on trouve réunis les produits
pondéreux ou semi-pondéreux et des produits demi-finis, et qu'a un
niveau de bonus élevé on trouve des produits élaborés et d'une valeur
qui peut étre importante comme pour les matériels électroniques. On
notera cependant que les bonus ne sont pas en rapport direct avec les
valeurs moyennes des produits correspondants.

(ii) Le verre et la poterie de valeur & la tonne assez faible par exemple

bénéficient d'un bonus élevé. Cela-tient é deux raisons principales

- la fragilité du produit qui fait rechercher pour son transport le

minimum de rupture de.charge,

- la réddction du codt du stockage



(iii)

3%

En revanche, en ce qui concerne les pieces détachées pour automobile,

[y

de valeur relativement é€levée & la tonne, le bonus est trés faible.

Cela tient & la trés forte concentration industrielle dans le secteur

de l'automobile. Le poids qu'’a. chague firme sur les sociétés de trans-
port leur permet de bénéficier de taux de fret trés avantageux. C'est

le seul secteur industriel ol il n'a pas été possible d'obtenir d'in-
formation sur les tarifs réellement pratiqués. Habitués & des ristournes
importantes les exportateurs ne sont donc pas préts a acquitter des frais
de transport sensiblement plus importants, bien qu'ils reconnaissent que
le tunnel leur procurera des avantages. Si malgré cela les véhiculss -

sont & un niveau supérieur de.bonus, ceci est di0 au fait que les véhicules

subissent au cours de chaque rupture de charge des détériorations non
remboursées par les assurances dont les contrats prévoient en général
une franchise supérieure 3 ces dégats.

(iv) De méme les fruits et légumes, malgré leur valeur & la tonne trés
faible ont un bonus relativement élevé en raison de leur caractére

périsséble.

5.45 Taux d'utilisation du tunnel en cas d'égalité de codt de transport

Afin de préciser la courbe dans la zone des forts détournements cor-
respondant & des différences de ﬁoﬁt voisines de O, trés favorables pour le-
tunnel, le questionnaire prévoyait l'estimation du pourcentage de détournement
en cas d'égalité de colOt, et s'il y avait lieu, celle de 1'abaissement mini-
mum de coldt pour lequel le détournement serait total. En effet dans un certain
nombre de cas le_détdurnement n'est pas total en cas d'égalitélde codt.
Certaines motivations commerciales font en effet que 1l'exportateur ne peut pas
toujours atteindre l}optimum'économiqus. Les raisons essentielles sont les

suivantes :

(1) Un exportateur expédiant des marchandises vers d'autres destinations
que la Grahde—Bretaghe. pour lesquelles il dontinuefa d'utiliser les
services des compagnies maritimes, laissera une partie de son trafic
sur la Grande-Bretagne pour continuef a -bénéficier des ristournes sur
le trafic de fret vers les autres destinations. Ces ristournes sont

- calculées en effet en fonction de 1*importance du trafic confié a la

compagnie maritime.
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{ii) Quand la quantité de marchandise transportée est importante et repré-
sente un flux de.trafié trés régulier, l'exportateur semble particu-
lierement redouter d'effectuer ses transports par un mode unique et
sur un seul itinéraire. En effet, survienne une gréve affectant ce
mode de transport et c'est 1l'ensemble des livraisons qui est intef-
rompu pour plusieurs jours, voire plusieurs semaines, comme ce fut le
cas pendant certaines graves de dockers, en France cu en Grande-Bretagne.
Le phénoméne a été rencontré dans de ncmbreux cas en Grande-Bretagne,
ol tributaires de la seule voie maritime les exportateurs ont eu des
difficultés considérables lors des gréves dans les ports. Ces diffi-
cultés ont attiré leur attention sur les probleéemes posés par l'unicité

d'un moyen de transport.

Ainsi pour les produits sidérurgiques, les produits chimiques de base,
le papier et le carton, un certain nombre de firmes n'ont pas affecté la
totalité de leur trafic 3 la route qui passe par le tunnel, méme dans le cas
de colts de transport identiques par cette route et par la route concurrente,
le cas s'est présenté aussi pour les véhicules et les piéces détachées d'au-
tomobile. L& concentration des entreprises est forte dans ce secteur industriel;
il en résulte des tonnages importénts au niveau de chaque entreprise. Ceci
explique la similitude qu'on peut noter ici entre ces produits élaborés et des

produits qu'on peut qualifier de semi-pondéreux.

5.46 Influence du pays sur la variation dans les réponses

D'un pays & l'autre nous avons pu faire quelques remarques sur
certains points qui différenciaient les exportateurs suivant le pays auxquels
ils appartenaient. Nous avons signalé au paragraphe 5.45 l'attitude particu-
liere des exportateurs britanniques vis a vis du tunnel au regard du pfoblémé
de 1'unicité d'un mode de transport.
D'une fagon générale les exportateurs allemands semblent considérer le gain de
temps offert par le tunnel comme assez peu important bien que beaucoup d'entre
»éux utilisent encore la voie maritime. Il semble que leur place soit établie
solidement sur le marché britannique, qu'ils ont'des programmes de vents prévus
4 longue échéance ce qui leur permet de réserver s'il le faut 5 & 8 jours pour
1'acheminement d'une marchandise donnée. Il,semble'd'éutre part que les cycles
de %abrication soient trés réguliers et que les refards soient tout & fait

exceptionnels. Le facteur "gain de temps” n'a donc que trés peu de poids.
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LES HYPOTHESES SUR LESQUELLES REPOSE LA DETERMINATION DES COURBES
D'AFFECTATION ‘

Rapidité d'acheminement

Rapidité et régularité du service propre au tunnel

Probléme des formalités douaniéres

Dans un grand nombre de cas il ne semble pas que par le tunnel le

gain de temps puisse dépasser 24 heures. La plupart des exportateurs
ont déclaré ne pas étre 3 12 ou 24 heures prés, a l'exception des
exportateurs de matériel électronique et de denrées périssables, fruits

et légumes frais en particulier.

Le principal gain de temps sur lequel comptent beaucoup d'exportateurs
est le gain de temps sur le passage en douane, tbut particulierement
pour les camions ou remorques. En effet actuellemenf ces remorques
restent parfois parquées plusieurs jours avant d'étre visitées par la
douane et d'étre embarquées sur le car-ferry; nos enquétes ont montré
gue les formalités douaniéres sont considérées dans presque tous les
cas comme abusivement longues, et de nature & faire perdre, presque

tout 1'intérét d'un transport plus rapide.

La simplification des formalités douaniéres, ou 1'extension des

bureaux de dédouanement & l'intérieur de la Grande-Bretagne, est

une des hypothéses que nous faisons. Du c6té frangais, comme du

c6té britannique, il sera nécessaire que les services douaniers

=

s'adaptent 3 la permanence du service assuré par le tunnel. Une
rame-navette est prévue toutes les heures de 20 h 3 7 h. Un tel
service ne péut avoir d'intérét que si le dédouanement peut avoir

lieu au cours de la nuit.

Mise en service de trains directs

L'importance des flux de trafic sera telle sur certaines liaisons

qu’'il deviendra possible de mettre en service des trains-blocs sur certaines

relétions, comme cela est déja pratiqué entre Londres et Paris par exemple

par le ferry. De ‘tels trains-bloc assurent un acheminement tres rapide des

marchandises. En effet, dans les conditions habituelles d‘'acheminement, on

compte en général plusieurs arréts dans les centres dz triage qui jalonnent

l1'itinéraire. De Paris & Londres il faut actuellement une nuit par train-bloc,

au lieu de 48 a 72 heures_bar wagons isoﬁés.
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5.52  Sécurité du service

‘ Comme nous l'avons déja signalé précédemment les exportateurs britan-
niques sont & priori méfiants 3 1'égard du tunnel dans la mesure ol celui-ci,
comme la voie maritime, peut se trouvef paralysé par une greve du personnel
de la société qui le gerera. La confiance qu'ils pourraient mettre dans le
tunnel ne pourra résulter que de 1l'expérience. Aussi, comme nous 1!avons
mentionné sommes-ncus restés dans l;hypothése prudente d'un détournement qui ne
seralt pas total méme en cas d'égalité de colt de transport. En tout cas on
voit toute l'importance qu'on devra attacher au statut de la société et du
personnel qui geérera le tunnel, de telle maniére que le risque de gréve soit

minimisé au maximum.

5.53 Diminution des détériorations
5.531 Réduction des manutentions pour les lots de faible taille

Il ne s'’agit pas ici des manutentions portuaires quil seront supprimées
par définition. La mise en service du tunnel va augmenter considérablement le
nombre de wagons qui circuleront entre le continent et la Grande-Bretagne et
engendrera aussi, treés vraisemblablement de nouvelles liaisons directes. Dans
ces conditions des marchandises qui jusqu'alors subissaient par exemple une
rupture de charge & Londres seront susceptibles d'étre ttansportées directement
sur leur destination finale; ceci n'est valable que dans.ie cas d'envois de
faible importance qui ne peuvent pas faire 1l'cbjet d'un transport par wagon
complet ou par container et sont effectués entre des centres d'importaence
secondaire pour lesquels le groupage est difficile actuellement et présente peu
d’'intérét a cause des délais de livraison qu'il impose. La mise en service du
tunnel en favorisant le transport ferroviaire gonflera les volumes de trafic et
permaettra de nouveaux services de groupage. D'une diminution du nombre des
ruptures de charge résultera une diminution des risques de détérioration que

comporte une manutention.

5.532 Influence du développement du container sur la limitation des

‘détériorations

Lorsqu'une firme accordait au tunnel des bonus différents suivant que
le transport serait effectué en container ou en caisse, nous avons pondéré les

deux bonus en- prenant pour tonnages respectifs ceux prévus par la firme &
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l'horizon 1975 de préférence a ceux qu'on observe actuellement. Le container
‘1imitant par lui-méme les risques de détérioration, nous nous sommes ainsi

placés dans le cas ol la mise ‘en service du tunnel n'apportera pas d'avantages
considérables quant & la limitation des détériorations, au moins pour un certain

nombre de produits.
5.54  Diminution des colts d'emballage
5.541 Réduction des manutentions

La réduction des manutentions entraine une diminution des risques de
détérioration de la marchandise. Il s'srsuit ‘une réduction des frals d'emballage.
due a la possibilité d'utiliser des emballages plus légers donc moins codteux.
Nous avons analysé au paragraphe 5.531 les réductions que 1'on peut attendre'

de la diminution des manutentions autres que portuaires.
5.542 Infiﬁence du développement du container sur les économies d'emballage

La mise en container permet de supprimer ou en tout‘cas de réduire
considérablement les frais d'emballage. Nous avons traité des hypothéses que
nous avons faites sur la containérisation. Dans le calcul du bonus nous avons,
dans les cas ol cela se présentait, fait porter la réduction des colts d'em-
ballage sur la part du trafic qui continuerait & &tre acheminée par cargo et

non par bateau porte-containers én 1875.
5.943  Transport en vrac

Nous avons déja signalé au paragraphe 5.432, que des économies d'em-
"ballage pouvaient étfe envisagées a la condition que les wagons-citernes qui
sont utilisés actuellement sur le continent puissent aussi circuler aisément
sur le réseau ferré bfitannique et que les embranchements particuliers soient
maintenus ou créés du cété bfitannique. En effet les firmes qui se sont
éguipées de silos pour stocker les demi-produits, sont intéressées par 1'ap-
provisionnement en vrac pour'lés liquides et les pulvérulents, et n'acceptent

plus de recevoir ces produits en fits ou en sacs.



5.55 Recommandation sur 1'extension du parc de wagons ferroviaires

Actuellement il est difficile d'assurer un transport ferroviaire
'régulier de grandes quantités a cause du peu d'importance du perc des wagons-
ferry. La mise en service du tunnél entrainera une demande treés forte de
wagons qui devront pouvoir circuler indifféremment sur les réseaux continentaux
et briténniques. Les courbes d'affectation ont été déterminées dans 1'hypothese
d'une extension du parc de wagons telle qu'il n'y ait pas de pertes de temps
en raison de l'insuffisance et que soient évitées des ruptures de charge occa-
sionnées par des transbordements de wagon a wagon au passage d'un réseau é

1'autre.

Rappelons que la mise au gabarit de la ligne Douvres-Londres n'étant
pas prévue, tout le trafic devra étre assuré par des wagons mixtes du type
des wagons-ferry. Il conviendra d'autre part que des accords interviennent
entre les diverses sociétés qui gérent le matériel roulant de chague pays,
pour que soient prises en temps voulu toutes'décisidns permettant, la mise

3 disposition rapide des wagons et leur acheminement dans les meilleurs délais.
5.6 DETERMINATION DES COURBES D'A?FECTATION

5.61 Données de base

(1) Les courbes d'affectation que nous avons déterminées 1l'ont é&€té a partir

de données de base trés diverses
- diversité due au pays d'appartenance de la firme ehquétée ;

- diversité due aux différents modes de transport et itinéraires utili-
sés actuellement qui servaient de base de référence & la firme pour

évaluer le bonus '3 accorder au tunnel ;

- diversité due aux caractéristiques de la firme elle-méme (situation
 des lieux de production, localisation de la clienteéle, rapports avec
les transitaires, tarifs préférentiels dont elle bénéficie pour ses

transports, etc...).
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- tracé
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puisse p
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flalgré ces origihes tfés diverses des données de base, il est remarquable
de constater que les bonus sont faiblement dispersés pour une méme caté-
gorie de marchandises. Chaque fois gue nous avons pu le faire, nous avons
tenté au cours de chaque enquiéte d’examiner séparément le transport en
container, ou par les modes classiques. Cela n'a pas toujours é&té possi-
ble. Le container est une téchnique trés récente de transport et un
certain nombre d'exportateurs ne 1'ont pas encore essayé et ne sont pas
en mesure d'émettre un jugement sur les perspectives en ce qui le con-
cerne. Pour chaque firme auprés de laquelle nous avons pu obtenir une
estimation du bonus relatif au container et des prévisions sur la part

du trensport qui s'effectuera vers 1975 en container, nous avons adopté
un bonus moyen, moyenne pondérée des bonus relatifs aux différentes
conditions de transport.

Données relatives au point correspondant & une différence de colt de

transport nulle.

Nous avons estimé avec le maximum de soin dans chaque cas le pourcentage
de trafic détourné par le tunnel pour une différence de colt de transport
nulle, en tenant compte de tous les cas spécifiques rencontrés (diffé-

rence de pourcentage de détournement & 1'import et & 1'export, variation

selon la nationalité, etc...).
Tracé des courbes d'affectation

Le tracé des courbes d'affectation a été effectué en 3 phases :
des courbes relatives & chaque firme ;
de la courbe relative & 1'échantillon des firmes interviewées ;

de la courbe d'affectation relative & la sous-branche.
La premiére phase a déja été commentée au paragraphe 5.441.

Tracé de la courbe d'affectation relative d l'échantillon des firmes

interviewées

Supposons que 1'échantillon soit représentatif en tonnage et que 1'on
ondérer les résultafs de chaque enquéte par le tonnage déclaré de la

quétée. Soient Py’ D2. PN pj. cee Py les suppléments de coit de
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transport au-deld desquels le trafic n'est plus détourné par le tunnel pour les
firmes 1, 2, ... j, ... n, classés dans un ordre croissant. Soient d'autre part

t1, t2. oo tj' oo tn' les tonnages déclarés par les mémes firmes, et
n ‘

T=21z tj le tonnage total de 1'échantillon. Pour un supplément de colt de
j=1 '

transport par le tunnel p = pi‘seront détpurnés les tonnages t, pour lesquels

. ]
pj‘> Py le coefficient de détournement sera donc pour 1'échantillon :
n
L, t
X (pi) =i:;_i
T

. X % détourné par le tunnel
x, =100a '

Ii¢2__ _____ e

X e —_ - — | — —
p

X S S R, B —_— ——
n _ _ 'T
R . pn_.1 N

—0 ~—0 1o - s *— >
supplément de colt de
transport par le tunnel

On peut construire aisément la courbe ‘relative & 1'échantillon en calculant les .

Xo0 Xos ese X, X [cf fig. 5)
1 n

1 2
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Tracé de la courbe d'affectation relative 4 la sous—branche

5i on envisage maintenant 1l'ensemble de la sous-branche, le nombre de
firmes va augmenter, et la courbe va tendre vers une courbe limite
continue. Il se pose alors le probléme du passage de la courbe discon-

tinue relative & 1'échantillon & la courbe continue relative 3 la sous-

branche que nous avons résolu de la maniére suivante.

Soit x = F(p) la fonction de répartition du trafic détourné vers le
tunnel en fonction du supplément de coiit de transport p. Si y est 1la
fonction de répartition du trafic non détourné on ay = 1 - x. La
fonction de distribution f(p) relative a la fonction de répartition
y = 1 - F(p) est une courbe en cloche partant du point de 1'axe des

abscisses, d'abscisse p min passant par un maximum, et décroissant

" jusqu'au point de l'axe des abscisses d'abscisse p max, c'est-a-dire

le supplément de colt pour lequel aucun trafic n'est susceptiblé d’étre

détourné.
On peut exprimer la fonction y par y = fs min f{u) du.
P max \
Pour p = pmax, vy = 1 = fp min f(u) du - . La fonction x a pour expres-
sion x = fP ™ £(u) du. La différence 81 - 82 des aires 51 et 82 prises
en valeur absoclue est égale 3
_ - P max . _ (O .
31 82 : IO xdp + p min fp min xdp

dans 1'hypothése ol p min £ 0 (ce qui est toujours le cas sauf dans

celui du matériel électronique).

Cette expression peut encore s'écrire

_ _ _ 40 _ /P max _ _ (b max
S1 82 fp min pdx {0 pdx fp min dx
Or : dx = - f(p) dp ;5 d'od : S, - S, =/ P max p f(p) dp = ET

1 2 p min

Cette expression est celle de 1'espérance mathématique ou de la moyenne
du supplément de codt de transport au-deld duquel les firmes n'affectent

p}us leur trafic au tunnel.
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Pous passer de la courbe discontinue relative & 1'échantillon & la
courbe continue relative & la sous-branche, nous nous sommes Tondés
sur la propriété démontrée ci-dessus : S1 - 82 = p. La moyenne E du
supplément de coldt de transport par 1le tunnel, pour lequel les firmes
de la sous-branche considérée affectent encore leur trafic -8 celui-ci,

nous a semblé étre le paramétre de la distribution le plus significatif

.et traduisant le mieux les caractéristiques du tracé de la courbe.

Aussi avons-nous tracé la courbe continue en compensant par tranche
les aires disposées de part et d'autre de ce tracé et comprises entre
celui-ci et la courbe discontinue, de sorte que outre 1'allure de 1la

courbe, la différence S1 - 32 = Eisoit conservée.



63

5.63 Les résultats par produit *

5.631 Classement par bonus croissant

Différencede colit pour' 9,
Valeur 3 la un détournement de :| Xo ‘% de
Produits classés selon Bonus en Fft : détournement
. tonne Remarques
les bonus croissants en Fft . pour p=o
en F 1964 : 100 % 0%
1 - Fer et acier 520 0,0 - 90 21,0 50,0
2 - Produits chimiques de base 1800 1,2 - 6,0 36,0 775
: ] ) ‘I Produits semi-pondéreux ou semi-
3- Fl"u.ItS et legumes peu 950 24 0,0 105 100,0 finis :
perissables ) Bonus moyen : 24
A Pente : forte
4 - Papier et carton 2870 3,1 -119 48,0 75,0 Xo : 75%
5 - Matieres plastiques 2900 3,6 - 6,0 18,0 90,0 (a I'exclusion des fruits et legumes
pour lesquels on a 100 % a cause de
6- Pnece.s détachées pour auto- 7 350 45 _ 30 330 | 825 leur nature perissable).
mobiles . .
7 - Fruits et légumes peérissables 1380 48 0,0 36,0 100,0
8 - Verre et poterie : 2500 11,2 -119 48,0 915 1t Produits élaborés ou fragiles :
. Bonus moyen 1 175
9 - Véhicules routiers 9170 11,6 | - 60 45,0 87,0 Pente : faible
. ) i Xo : 100 %
10 - Appareils électroménagers 11 300 14,9 0,0 60,0 100,0 ‘
) (@ I'exclusion du verre et des véhi-
11 - Machines et materiel ' cules en raison du caractere semi-
électrique - 11000 214 00 60.0 100,0 pondéreux de I'un et de la forte
' concentration des firmes pour les
12 - Materiel électronique 57 400 . 238 + 6,0 270,0 100,0 ‘autres malgre leur caractere de
' produit fini. :

La différence moyenne de colt propre, non compris le péage, entre le tunnel et
la route concurrente estimée pour les six pays de la zone du tunnel et les onze
produits étudiés est de 107 F par container. Le bonus du tunnel représente donc
respectivement en mcyenne 3 % et 15,5 % pour les catégories de prodﬁit I et II.
L'incidence du bonus sur le détournement est donc loin d'étre négligeable dans lle

cas de la catégorie II.

* Les courbes d'affectation‘pa_r.produit figurent au graphique 5.1 pages 1 a 3.



5.632 Classement par valeur d la tonne
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eroissante

Produits classés selon les valeurs

& la tonne croissantes

Valeur 3 la
tonne
en F 1964

Bonus
en F/t

Diftérence de colt
pour undétournement
de: ° {en F/t} |détournement

xg J0de

Remarques

pour p=0
100 % 0% .

1- Fer et acier
2 - Fruits et legumes peu

perissables

3 - Fruits et légumes péris-
sables

4 - Produits chimiques de-base

5 - Verre et poterie

6 - Papier et carton
7 - Matieres plastiques

8 - Pieces détachées pour
automobiles

9 - Véhicules routiers
10 - Machines, materiel élec-

trique

11 - Appareils électroménagers

12 - Matériel électronique

520

950

1380

1 800

2500

2870

2900

7 350

9170

11 000

11 300

57 400

0,0

2,4

48

1,2

3,1
3,6
4,5
1 1,?)

21,4

14,9

238

- 9,0 210 50,0 Pente tres forte. Affectation sensible-
ment a la difféerence de colt de transport.

0,0 10,5 100,0 xo = 100 car produit périssable. Pente
forte. Les importateurs britanniques
sont peu nombreux; le poids qu’ils ont
sur le marche des transports leur permet
d'étre exigents. '

00 | 360 100,0 Xo = 100 car produit périssable. Pente
plus faible que précédemment, mais
encore forte pour la méme raison.

- 6,0 36,0 77,5 Pente plus faible que matieres plastiques
due a la plus grande diversité des pro-
duits de cette catégorie quant a la valeur
qui peut atteindre 5 000 F/t,

-11,9 48,0 91,5 Xo = 91,56> 76,0 car produit fragile et
. ' qui exige une grande régularité des
acheminements,car stocks reduits .

-11,9 48,0 75,0 Pente relativement faible car la valeur du
’ produit varie sur un intervalle de grande
amplitude,

- 6,0 18,0 90,0 Xo = dssez eleve car produit qui nécessite
un acheminement rapide. Ruptures de
stocks fréquentes chez les clients .

Xp import = 100,0
Xg export = 80,0
et T export = 85xTimport(en 1975)

- 30 33,0 825 .
: xg assez faible car.

- 6,0 45;0 87,0 Xo assez faible pour la méme raison que
précedemment .

0,0 60,0 100,0

0,0 60,0 100,0 Pour cette courbe, la différence S1-S2=
S1 est sensiblement inférieure a St rela-
tive aux machines. C'est-a-dire que le
supplement de colt par le tunnel mo-
yen est inférieur a celui des machines.
Ceci résulte de la forte concentration
industrielle dans le secteur des appareils
electromeénagers ,

6,0 -| 2700 100,0 Courbe comparable a celle relative aux
machines dans fa zone OF /t < p<560F /t.
Cette zone est relative a des materiels
electroniques de valeur peu élevée

15 000 F/t. Pour p>50F /t la pente de-
vient tres faible; cette zone de la courbe
est relative aux materiels electroniques
elaborés et a certains instruments scien-
tifiques de grande valeur et tres fragiles «
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5.64 Comparaison des résultats de la présente étude avec ceux de
1'étude EIU de 1959 ’

Dans les deux tableaux synoptiques qui suivent, nous avons comparé par

produit les résultats de 1'étude EIU de 19538 avec ceux de la présente é&tude.

(i) On constate que le tunnel a perdu de son intérét pour les produits peu
£laborés, de faible valeur (produits chimiques, matiéres plastiques,
verre, fer et acier, fruits et légumes). Ceci résulte en général de la
diminution continue des marges bénéficiaires des firmes de ces secteurs,
et des progrés techniques des transports a travers la Manche ; les ins-
tallations pdrtuaires se sont améliorées; les matériels de manutention

_se sont modernisés, les cargos assureﬁt uyne qualité de service meilleu-
re (vitesse plus grande, rotations plus fréquentes); puis sont,apparhs
les containers et le transport de camions ou de remorques par roll on
roll off ; tods ces facteurs sont autant de raisons de la baisse
d'intérét du tunnel pour des marchandises qui ont relativement peu
évolué depuis 1959 en nature et en valeur, et pour lesquelles les
moyens de transport classiques sont devenus plus compétitifs vis 3

vis du tunnel.

(i1) Les produits élaborés, du secteur de 1'industrie mécanique et électri-
que en particulier, ont évolué depuis 1958 en nature et en valeur ;
aussi, malgré les progrés des moyens de transport concurrents, leur
position n'est-elle qu'assez peu modifiée vis-a-vis du tunnel. En
effet, ces produits d'une technicité toujours plus haute deviennent a

-la. fois de plus en plus fragiles et d'une valeur de plus en plus élevée ;
ils requiérent, et leur valeur le permet, des techniques de transport
toujours plus modernes. Ceci explique que la position compétitive du
tunnel se soit maintenue pour ces produits, voire méme améliofée pour

certains.



p max. - p min.

xo % de détournement

Bonus en F/t 1969 pour p=0
Produits classés selon les
. Présente Etude E1 U Remarques
valeurs 3 ia tonne croissantes | gatude Présente Etude Présente | Etude
en Fh 1969(en F/t 1959 |en FA19691  étude ElU* étude | EIU
1- Fer et acier 0,0 0,0 0,0 30,0 34,9 50,0 50,0 On note une tres légere diminution de I'intéret du tunnel; les conditions de transport du
. fer'et de I'acier ont en effet peu évolué et en 1959 I'affectation se faisait déja a la différence
de cout de transport pratiquement,
2 - Fruits et legumes peu 2,4 12,0 17.4 10,5 26,2 100,0 100,0 Le bonus a subi une tres importante diminution. De méme la pente est devenue plus forte :
périssables la mise en service au cours des dernieres années de trains complets tres rapides pour |'ache-
minement des fruits et legumes a diminué I'intérét du tunnel. Les courbes 1959 étaient
relatives a des trafics par cargos depuis |'Espagne et I'ltalie plus importants.
3 - Fruits et légumes 48 60" 8,7 36,0 69,7 100,0 87,5 L'évolution de 1959 a 1969 est sensible dans le sens de la diminution de I'intérét porté au
périssables ’ tunnel. Mais elle est moins importante que pour les peu périssables. Les principaux trafics
‘ _sont en effet avec la Fiance, la Belgique, les Pays-Bas pour lesquels les conseéquences de
I'tvolution des conditions de transport sont moins importantes que pour les trafics en
provenance d’Espagne ou d’ltalie (gain de temps en particulier)
4 - Produits chimiques de 1,2 12,0 17,4 42,0 69,7 775. 80,0 La diminution de I'intérét du tunnel est surtout sensible au regard de I'évolution du bonus,
base : la pente est devenue légérement plus forte. xq est sensiblement le méme.
5 - Verre et poterie 11,2 15,6 22,6 59,9 69,7 91,5 80,0 On note aussi une baisse d’intérét du tunnel, sensible sur I'évolution du bonus, la pente
n'a pratiquement pas varié; xq est plus élevé
6 - Papier et carton 31 2,1 3,2 59,9 43,6 75,0 80,0 La courbe n'a pratiquement pas évolué de 1959 a 1969. Elle est 1égerement plus favorable
‘ par sa pente un peu faible, ce qui est compensé par une diminution du xg de 1959 3
1969.

* Pour mesurer I'inflation on a adopté I'évolution de I'indice des prix de détail, soit 3,8 % par an.

AL



P max. - p min.

xo %de détournement

Bonus en F/t 1969 pourp=o
Produits classés selon les e R
resente
valeurs 2 la tonne croissantes étude Etude E1U Présente Etude Présente Etude Feane
enF/t 1960 len F/t 1950 en FR1g6q Ctude | EIUT | éwde | ETU
7 - Matieres plastiqueé 3,6 12,0 17,4 24,0 69,7 90,0 83,5 Comme pour les produits chimiques, on note une baisse tres sensible de I'intérét du tunnel
au regard de 1'évolution du bonus et de la pente. La baisse est un peu moins forte que
pour les produits chimiques, car les matiéres plastiques requierent un acheminement
géneralement plus rapide et plus régulier. )
8 - Pieces detachees 45 0,0 0,0 36,0 0,0 82,5 60,0 L'affectation en 1959 a ete faite a la différence de cout,ceci ne semble absolument pas
pour automobiles justifie . :
9 - Véhicules routiers 11,6 0,0 . 0,0 51,0 0,0 ‘87,0 50,0 Méme remarque que précéedemment ,
10 - Machines --Matérie!’ 21,4 120 |.17,4. 60,0 78,4 100,0 100,0 " Au regard du bonus, le tunnel présente en 1969 un intérét plus important quen 1959,
- électrique- La pente est plus faible en 1969, maisS1 - S2=S1 = p est plusélevé en 1969 qu’en 1959
d'ou il résulte bien que I'intérét du tunnel s’est accru ,
11 - Appareils 14,9 0,0 0,0 60,0 0,0 100,0 50,0 Méme remarque que pour pieces détachées et véhicules routiers,
electromenagers
12 - Matériel électronidue 238 18,0 26,7 276,0 | 156,9 100,0 70,0 Le xo = 70,0 en 1959 semble-peu justifié comparé a celui qu’on a pour les machines.

' De ce fait, avec xp = 100,0 en 1969, malgré un bonus plus faible qu’en 1959, on note
une hausse de I'intérét que présente le tunnel qui est tres sensible pour p grand. Ceci
résulte de !'apparition de matériels nouveaux inexistants en 1959. La courbe a donc
par suite beaucoup évolué.
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CHAPITRE 6

ESTIMATION DU TRAFIC DU TUNNEL POUR LES ONZE PRODUITS ETUDIES DANS LE DETAIL.
PEAGE 'OPTIMUM, RECETTES ET DETOURNEMENT CORRESPONDANTS. -

6.1 - METHODOLOGIE DES CALCULS DE DETOURNEMENT.
6.11 Détournement au niveau de chaque route

Le principe du calcul du détournement sur chaque roufe résulte de la

signification méme des courbes d'affectation qui relient les différences de

W

coiit entre les routes passant par le tunnel et les routes maritimes concurrentes

au pourcentage du trafic détourné par le tunnel. A chaque niveau de péage

correspond ainsi, pour la route considérée, un certain détournement.

6.12 Hypothése retenue quant a la politique des péages.

En fait ce calcul peut &tre mené en prenant pour unité la tonne ou
le container et le résultat est évidemment le méme au niveau de la route
*individuelle”. Mais dans la mesure ol 1l'on recherche pour 1l'ensemble des
routes et des produits un béagé unique, c'est a dire indépendant deAla nature
de la marchandise, il n'est pas indifférent de raisonner en péage par tonne
ou en péage par container. .On 1é comprendra facilement si 1l'on se souvient
que les charges utiles des containers par prbdﬁit sont fortement variables

s

d'un produit a l'autre.
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Pour des raisons qui seront développées ultérieurement (cf paragraphe
6.41) nous avons considéré que le péage & acquitter pour utiliser le tunnel
serait un péage par container. Ce péage variera naturellement avec la taille
vdu container mais sera indépendant de la nature des marchandises transportées

et de la charge utile de chaque container.

6.13 Codification des routes

De fagon & pouvoir analyser les détournements au péage optimum en
fonction des divers critéres caractérisant les routes, ou de croisements de
ces critéres, nous avons codé les principaux paramétres intervenant dans la

définition des routes. Nous avons pu prcdéder ainsi a une analyse beaucoup

plus fine des divers détournements.
Les variables suivantes ont été chiffrées pour chaque route :

(1) Sens du trafic : importation britannique ou exportation

(ii) Nature du produit transporté

(1i1) Pays d'origine ou de dgsfination sur le continent

(iv) Région d'origine ou de destination & 1'intérieur du pays
codé en (iii)

(v) Ville d'origine ou de destination & l'intérieur de la région
codée en (iv) ‘

(vi) Port continental d'embarquement ou de débarquement des
marchandises

(vii) Port britannigue de débarquement ou d'embarquement des
‘marchandises | |

© (viid) Région britannique d'origine ou de destination des marchandises

{ix) ville britannique & 1l'intérieur de la région codée en (viii)

(x) Catégorie de trafic

Par catégorie de trafic nous entendons le mode de transport utilisé
pour la travefsée de la Manche ou de la mer du Nord. En fait nous avons consi-

déré deux rubriques :

- les transports par le ferry¥boat Douvres-Dunkerque

- 1l'ensemble des autres modes de transport



4 Il apparait en effet que la suppression du ferry-boat Douvres-
Dunkerque lors de la mise en service du tunnel devrait conférer & celui-ci,
pour les marchandises qui empruntaient déja la ligne Douvres-Dunkerque un
bonus supplémentaire. Meis par aeilleurs, il aurait été tout a fait erroné
d'affecter en totalité au tunneiAle trafic de cette ligne, quel que soit le
péage & acquitter. Nous aurions ainsi majoré de fagon arbitraire le tonnage

détourné par le tunnel pour les valeurs relativement élevées des péages.

Afin de chiffrer le bonus du tunnel par rapport au ferry nous avons
calculé le supplément de codt de transport qui résulterait du transit par
Zeebrugge des marchandises en hrovenanbe d'Espagne ou de France. D'autre
part, nous avons admis que pour les ﬁarchandises en provenahce des autres
pays de la zone du tunnel, Italie et Suisse notamment, il n'y aurait pas de
© supplément de codt de tfansport pour le transit par Zeebrugge plutdét que par
Dunkerque. En pondérant ces différences de colts par les tonnages correspon-
dants, on aboutit ainsi & un bonus moyen de 25 F. Ce bonus a été ajouté aux
différences de colts entre les transits par la voie maritime et par le tunnel,
et ie calcul dﬁ détournement s'est fait ensuite de la méme mani2re, par inter-

polation sur les courbes d'affectation.

6.2 Détermination des tonnages sur chaque route -aux années horizons

Pour chaque année horizon, nous avons en fait considéré deux variantes
distinctes qui, au niveau des résultats d'ensemble, se sont avérées treés
proches l'une de l'autre. Ces deux variantes sont décrites dans les deux

paragraphes suivants.

6.21  Premiére variante : accroissement homothétique des tonnages sur chaque
" route ' '

Cette hypothése tres $imple consiste & supposer que pour chacune des
routes correspondant & un sens déterminé du trafic, un produit donné et un
pays d'origine ou de destination sur le continent également fixé, la croissance

des tonnages transportés d'un horizen au suivant est la méme.

En. termes algébfiques.,cetté condition s'écrit de la fagon suivante :

soient a 1'indice du sens du trafic (importation ou exportat.on)
b la nature du produit transborté
c ‘le pays d'origine ou de destination sur le continent

la région de destination ou d'origine en Grande-Bretagne

[=8
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i la ville extrémité de la route sur le continent

J la ville extrémité de la route en Grande-Bretagne
le coefficient hermettant de passer du commerce extérieur du
Royaume-Uni 3 celui de la Grande-Bretagne

T les perspectives du commerce extérieur du Royaume-Uni pour

1' 4 (Ta d o 1v
année a K correspondra aux perspectives de commerce pour

1'indice k)

Considérons une route définie par les variables a, b, c, d, i, Jj,. (plus
d'autpes parametres qui n'interviennent pas ici) et soit k% 1le coefficient per
lequel il faut multipliér le tonnage sur cette route en 1966 pour passer au

. . . z .
tonnage & 1'année horizon "z". Kk~ est donné par la formule :

k™ _  h. 1% abc
1966
T abc

Le coefficient k% dépend naturellement de a,b,c. Nous ne les avons pas
portés en indice pour simplifier 1l'écriture. Par contre ce coefficient est le
méme pour toutes les routes ayant le méme a et le méme b et pour lesquelles

iEc.

6.22 Deuxiéme variante : accroissement différencié des tonnages sur chaque
route.

Nous avons pensé qu'il pouvait étre préférable de ne pas reprendre sans
modification en 1975 ou en 1885 la structure des routes déterminées en 1966, ou
en tout cas, de vérifier que les modifications prévisibles ne changeaient pas

notablement les estimations de recettes et de détournement.

Aussi avons nous cherché & tenir compte du dynamisme des différentes
régions britanniques et de l'accroissement probable aux années horizons de
leur potentiél industriel. Ces facteurs de croissance ont été synthétisés pour
chaque région par un coefficient md.

Il aurait été souhaitable de pouvoir tenir. compte également de 1ia
croissance respective des différentes régions d'Europe continentale apparte-
nant & la zone du tunnel, mais nous avons di y renoncer par manque de statis-

tiques régionales suffisamment homogénes et exhaustives.



6.221 Détermination des-tonnqges sur chague route pour les années horizons
L'hypothése que nous faisons revient maintenant & déterminer les
tonnages relatifs a chaque route en admettant que, pour un sens du trafic
déterminé, un produit donné, un pays d'origine ou de destination sur 1le
continent fixé et une méme région britannidue de destination ou de départ, la
croissance des tonnages transportés .d'un horizon asu suivant est toujours la

méma.

Comme dans la variante précédente, l'ajustement se fait sur les Tébe.
(le point signifiant qu'on a déja fait la sommation sur d, c'est & dire sur les

régions britanniques).

Le coefficient de croissance des tonnages transportés sur chaque route
dépend maintenant, outre de a,b et c, de la région britannique d'origine ou

de destination. Nous 1'écrirons kz Son expression analytique est :

d .

Z ]
z h md T abc.
k =
S z 1966
d d abcd

6.222 Détermination des coefficients de croissance régionale m g
6.2221 Remerques générales

(i) ~ Il aurait été souhaitsble de déterminer des coefficients de croissance

régionale par produit et par sens de trafic (m }J. I1 est clair en

- effet que la croissance économique régionale doftbéSre fortement
variable d'une branche & 1l'autre. Par ailleurs, ces coefficients sont
certainement trés différents selon qu'il s'agit d'importations ou
d'exportations. En effet, les exportations d'une branche dépendent
directement du potentiel de la branche dans la région considérée.

Au contraire, les importations d'un produit déterminé sont fonction
de l'importance des branches qui utilisent ce produit comme "input”.
Ces importations dépendent donc assez peu de la branche correspondant

au produit importé et davantage des branches sitées en aval (surtout

si le découpage de 1'économie en branches est assez poussé).

ine



-(11) De la méme fagon, si celd avait été possible, nous aurions di tenir

compte dans l'estimation des facteurs m, de 1l'impact probable du

d
tunnel sur 1'économie britannique (et 1l'économie continentale) =t de

la redistribution géographique des activités que cette infrastructure
entrainera. '

Les coefficients'm, qui sont donnés ci-dessous reflétent donc les

d .
tendances régionales de 1'économie britannique indépendamment de toute

référence au tunnel.

6.2222 Calcul des coefficients my

Comme nous venons de le dire, les coefficients md

sance probable du potentiel écqnomique des différentes régions britannidues

refletent la crois-
entre 1966 et les années horizons (cf planche 3.413). En fait, nous ne dispo-
sions pas de perspectives du produit régional brut et nous avons dd reprendre

des perspectives régionalisées de population activex.

Pour obtenir les mz nous avions a notre disposition deux distributions :

d
(i)' les perspectives de population par tranche d'dge, sexe et région en 1981
(ii) les taux moyens d'activité par tranche d'dge, sexe et région également

En croisant ces deux distributions on obtient facilement des perspedf
tives régionales de population active en 1881. A partir des taux de croissance
annuelle déduits des résultats pour l'année 1881, on peut passer aux prévisions

régionales de population active pour les ennées horizons, 1975 et 1885,

x -'Trois'documents'noué ont servi élcalculer les mj :
(1) " Revised projections of the regional distribution of the United Kingdom
population in 1871 and 1981
(1i) Register General's Quarterly Returh for England and Wales
{4th quarter 1967)

(1ii)  Abstract of regional statistics (n° 4 - 1968)



Valeurs des coefficients de croissance régionale m;z
selon la région et 1'année horizon (année de base : 1966)
Année horizon
Région britannique
- 1975 1985
1. Ecosse ) 1,008 1,018
2. Nord _ , 1,008 ' 1,012
3. Nord-Ouest 1,015 | 1,031
4., Yorkshire et Humberside | 1,010 1,021
5. Pays de Galles 1,013 1,028
6. Midland-Ouest : 1,045 - 1,097
7. Midland-Est 1,077 1,170
B. East-Anglia - 1,127 1,287
9. Sud-Ouest 1,054 - 1,118
V. Sud-Est 1,018 1,038
. \
Moyenne pour la Grande-Bretagne 1,027 ' 1,057
6.3 PRESENTATION DES TABLEAUX
6.31 - Tableaux 6.1 a 6.3

Les tableaux 6.1 & 6.3 figuranf en annexe de ce chapitre ont été éla-

borés et imprimés directement sur calculateur électronique. Ils se présentent

tous sur le méme modéle.

(1)

On trouve en lignes les péages comportant quinze valeurs différentes
dont naturellément-le péage optimum.” L'échelle des péages (par contai-
ner de 20 pieds) va de 0 & 500 F., sauf sur le tableau 6.1 ol elle
s'étend de 170 F. & 220 F.

\?



s

(ii) En colonnes figurént les trois années de référence :.1988, 1975, 1985,

Pour chacune des deux derniéres années on a considéré successivement

les deux variantes décrites au paragraphe précédent :

1875 - 1 et 1885 - 1 correspondent'é 1'accroissement homothétique des
tonnages sur chague route.

1975 - 2 et 1985 - 2 correspondent & l'accroissement différencié des
tonnages sur chaque route tenant compte du dynamisme de chague région

britannique.

Chacun des cing groupes de colonnes relatifs aux années 1966, 13875-1,

1875-2, 1985-1, 1985-2 sont subdivisés en trois sous-colonnes :

la premiére donne le'nombre de containers de 20 pieds détournés par le

tunnel '

- la seconde indique les recettes correspondantes du tunnel en milliers
de francs 1968

- la troisieme enfin fournit le pourcentage du trafic détourné par le

tunnel.

_ Les différents tableaux se rapportent a certains types de trafic, par
exemple le trafic total, ou encore le trafic relatif & chacun des onze produits
étudiés dans le détail; c'est ce que nous avons appelé lé.catégorie d'échanges.
Le "champ du tableau” précise ensuite la valeur de la variable prise comme
critére de tri. Ainsi, pour reprendre le cas précédent, ce pourrait étre, parmi
les produits étudiés, 1'un quelconque d'entre eux, les fruits et légumes par

exemple.
6.32 Tableaux 6.4 a 6.8” (cf pianches 3.13 et 3.14)

Ces différents tableaux figurant eh annexe sont des synthéses de dif-
_férentes exploitations effectuées, elles aussi, sur celculateur électronique.
Ces tableaux sont tous présentés sur -le méﬁe modélé. Ils sont relafifs aux
trafics détournés par le tunnel et aux recettes correspondantes au péage
optimum (dans 1'hypothése ol 1'on considére un péage optimum unidue par

container).

(1) On trouve en lignes. les différents criteéres de tri qui différencient

les tableaux. Le tableau 6.4 présente le trafic détourné et les recettes
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par produit. Les tableaux 6.5, 6.6, 6.7, 6.8 fournissent les mémes
quantités par pays continental, région britannique, port continental

et port britannique respectivement.

(ii) En colonnes sont portées les trois années de référence : 1966, 1975,
' 1985. Pour chacune dés deux derniéres années, on a considéré que les
varianfes devant &étre retenues sont cellés qui tiennent compte des
mbdifications de la structure régionale de 1'économie britannique
pour ces deux horizons; ce sont donc les hypotheéses que nous avoné

appelées 1975-2 et 1965-2.

Les résultats reiatifs a chaque annéé sont présentés dans quatre sous-
colonnes : _ ‘ A ' A

- la premiére concerne le nombre de containers détournés

- la seconde inq;que le pourcentage de trafic détourné correspondant

{le dénominateur étant constitué par le trafic total relatif & la

variable de tri et & l'année considérées).Ainsi pour les fruits et

légumes en 1875 11 est prévu un nombre de containers. détournés de

41,732 qui représente 32,6% du trafic total de fruits et légumes entre

la Grande-Bretagne et 1la zone du tunnel pour cette année de référence.

- la troisieme colonne fournit les recettes escomptées

- la quatriéme colonne enfin donne la répartition des trafics détournés

(ou des recettes, ce qui est équivalent puisque le péage au container

est supposé uniquel) selon les différentes valeurs de la variable de tri.
6.33 Tableaux 6.9 et 6.10

(i) Le tableau 6.9 précise la ventilation par produit du nombre de'contaiﬁers
et des tonneges détournés au péage optimum en 1866, 1875 et 1985. Pour
chacune de ce$ années quatre colonnes indiquent respectivement, 'le
nombre de containers'et leur répartition par produit, les tonnages et

leur répartition selon le méme critére.

(i1) Le tableau‘9.10 indique les péagés optima, les trafics détournés et les
recettes correspondantes dans le caslou 1'on recherche & maximiser les
recettes procurées‘par chaqge produit. La comparaison de nos résultats

- avec ceux de 1'étude de 1959 s'en trouve facilitée, puisqu'alors

" 1'optimum avait été déterminé de cette fagon.
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6.34  Tableaux 6.11 et 6.12

Ces tableaux se présentent tous deux, sous une forme analogue. Ils
donnent pour chacune des années considérées (1966, 1875, 13985) les pourcentages

des trafics détournés selon les critéres de tri retenus.
(i) . Le premier critére de tri est le croisement pays continental X produit.

(ii) Le second critére est la région continentale. Par contre, il n'’a pas
paru possible dans ce cas de distinguer en outre les divers produits,

1'échantillon de routes étant insuffisant pour une étude aussi détaillée.

6.35 Remarques diverses

(1) Nous avons conservé pour les différents critéres de tri un ordre
constant, qui d'ailleurs est le méme que celui adopté dans les autres
parties du rapport. Il elt &été impossible au demeurant, de classer
d’'une fagon unique, par ordre d'importance, les différentes valeurs
des variables de tri. En effet, ce classement varie souvent selon les

années dans un méme tableau.

(ii) On observera de légeres différences des nombres globaux de containers,
ou des recettes totales, d'un tableau & l'autre. En fait ces différences
proviennent des arrondis. En valeur relative elles sont toujours trés

faibles, presque toujours»inférieures au dix-millieme.

(1i1) Il faut attribuer aux calculs de trafics détournés et de recetfes pour

1966 le sens suivent

- si les codts de transport. en valeur réelle n'avaient pas changé
entre 1966 et 1969 .

-- 81 les techniques de transport avaient été les mémes en 1966 qu'en
1969 (ce n'est pas le cas puisqué 1l'apparition du container sur la
la Manche ne date que de 1968) ce qui et assuré la stabilité de
1'intérét du tunnel par rapport aux moyens de transport éoncurrents,
et par conséquent l'iﬁvariance des courbes d'affectation

le détournement et les recettes én 1966 - si le tunnel avait 6té ouvert a cette

date - auraient été ceux gque ncus avons calculés.

En d;autres termes, les variations des différentes grandeurs estimées,
entre 1966 et 1975, ne prdviennent que des modifications de la structure du

commerce par produit et par pays entre ces deux dates.



6.4
6.41
6.411

(1)

(ii)

6.412

(2]

LA RECHERCHE DE L'OPTIMUM; Principaux résultats

Choix d'un systéme de péages
Rappel des principes de tarification adoptés dans les autres études

En 1959, il avait été proposé un péage a la tonne, et variable d'un
produit & l'autre. Ce choix était cohérent avec les tarifs ferroviaires,
maritimes et routiers de 1'époque gqui dépendaient considérablement de

la valeur des marchandises et n'avaient que peu de rapport avec ies

prix de revient.

Le péage moyen qui résultait de ce systéme de tarification devaeit €étre
en 1965 de 2,5 £ environ (il était en fait variable selon 1'hypothése
considérée : existence ou non d'une zone de libre-échange regroupant

la C.E.E. et le Royaume-Uni).

En 1866, les fonctionnaires frangais et britanniques ont proposé dans

=

leur rapport un péege unique & la tonne. Ce péége était de 27,4 Francs/

tonne (soient 2,0£ de 1'époquel.
Le systéme de péage retenu dans cette étude

Le passage d'un péage a la tonne variable selon les produits & un

péage unique par tonne témoignait du souci de repprocher les tarifs des prix

de revient. Mais 1'élément essentiel d'une tarification basée sur les prix de

revient est le volume plus que le poids. Ceci est d'ailleurs plus évident

‘encore depuis 1l'apparition des containers. Tenant compte de ce qui vieht

d'étre dit, nous avons donc admis que le droit de passage des marchandises se

composerait d'un péage unique par container.

6.413

(i)

Les implications du systéme de tarification adopté

I1 esf évident qu'un péage variable selon les produits - qu'il s'agisse
d'un péage au container ou d'un péage & la tonne - conduit & des recettes
sbpérieures a4 celles résultant d'un péage unique. De fagon plus générale,
chaque fois que 1l'on fait vérier les péages selon un certain critére et
que l'oq cherche a maximiser les recettes poﬁr chacune des rubriques

poséibles de ce critére, on obtient des recettes supérieures a celles

résultant du péege Dnique.
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S'11 est difficile d'introduire un péage variable selon les produits,
en raison de son manque de fondements économiques et des systémes de
tarifs utilisés pour les transports concurrents (par navire porte-
cadres), on peut par contre envisager des- péages variant selon les
tranches de poids du.container. Ceci serait homogene avec les tarifs
pratiqués par les cbmpagnies de chemin de fer et se justifiera écono-
miquement lorsque le tunnel commencera a é&tre saturé. En effet les
containers lourdement chargés limiteront alors la capacité des trains
{cf chapitre 4, colts de transport ferroviaires)*. I1 sera donc néturel
de les taxer plus fortement. L'effet de ce principe de tarification
sera d'ailleurs d'é€liminer en partie_les containers les plus lourds

et de réserver par conséquent le tunnel aux produits les plus élaborés.

(ii) Il est plus difficile de savoir si un péage (uniquel) & la tonne.procu-
rerait des recettes supérieures a celles résultant d'un péage unique
au container. Bien que nous n'envisagions pas dans cette étude 1le
premier systeme, cette question présénte de l'intérét car‘elle permet-
trait d'améliorer les comparaisons avec les études antérieures.

Sur un cas simple, il est apﬁaru que le péage a la tonne conduisait a
des recettes plus élevées, mais il ne semble pas, a priori, que ce
résultat puisse &tre généralisé. On pourrait probablement construire

des exemples qui améneraient a conclure dans 1'autre sens.

Il n'’entrait pas dans le cadre de ce contrat de faire plusieurs hypd-‘
théses sur le systeme de farification qu'on pourreit adopter. Néanmoins,
dans le contexte d'une étude plus détaillée, il serait intéressant
d'envisager différents principes de tarification, notamment : péage au
container, péage & la tonne, et péage au container en digtinguant

plusieurs tranches de poids.

x - Remarquons aussi qu'il existe un tonnage utile maximum pour les bateaux
porte-cadres. Ceux-ci ne peuvent pas embargquer une pleine cargaison de containers

de 20 pieds chargés a 18 tonnes.
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‘Recherche et signification du péage optimum

Méthode de détermination du péage optimum
La détermination du péage optimum s'’est feite en deux étapes.

En utilisant une échelle d= péages-variant de 80 & 500 francs et
comportant quinze valeurs ﬁous avons localisé la "plage” dans laquelle-
devait se situer le péage optimum, c'est a dire celul maximisant 1les
recettes brutes, d'aprés le sens gque nous lui donnonsAici. Cette zone

allait de 170 F & 220 F.

Dans une deuxieme phase, nous avons de nouveau divisé 1la plage
170 F - 220 F en qdatbrze intervaxles. Les résultats obtenus figurent

au tableau 6.1.

Si 1'on trace les courbes dé recetteé ainsi définies pqint par point,

on constate que le péage optimum est de 185 F en_1975 et de 200 F en
1885. On voit donc que ce péage a tendance a croitre légerement dans

le temps (sa valeur pour 1966 n'était d'ailleurs que de 186 F).
Néanmoins, si 1'on considére le péage intermédialire de 197 F, on cons-
tate que, en 1975 comme en 1985, les recettes sont trés proches des
maxima correspondants (195 écarts étant respectivement de 31.000 F

et 37.000 F, soit en valeur relative 4 dix-milliémes et 3 dix-milligmes).
Nous avoms donc admis que 197 F représentait le péage optimum aussi bien

en 1975 qu'en 1885.
Signification du péage optimum

Le péage optimuh est le "supplément de coOt de transport” qu'un container

devra acquitter pour transiter par le tunnel. Comme il a déja été tenu compte

dans les colts de transporf ferroviaeires du passage des trains dans ls tunnel'

le péage ne couvre, outre la rémunération des investissements, que.des frais

d'exploitation relativement peu élevés :

- supplément des codts d'entretien du tunnel et de la voie ferrée par
rapport aux colts habituels.
- dépenses d'administration de 1'organisme d'exploitation,

- coldt des services de sécurité et de protection contre 1'incendie
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6.423 L'unité dans laquelle est exprimé le péage optimum

Comme nous l'avons déja dit au paragraphe 6.31, le péage optimum de

197 F par container en 1975 et 1985 est exprimé en franc constant 1968. Ceci

résulte en fait des remarques suivantes :

(1)

(i1)

(iii)

le péage optimum et le détournement correspondantAdépendent essentiel-
lement :

- des courbes d'affectation

- des différentielles de colts Dc entre la route passant par le tunnel

et la route maritime concurrente.

nous faisons 1'hypotheése que les courbes d'affectation - si l'on porte
en abscisse les Dc expriméesen monnaie constante - ne se modifieront

pas jusqu'en 1985 pour deux raisons :

- un certain nombre de courbes d'affectation sont "trés verticales”
ce qui revient & dire que l'affectation se fait pratiquement par

tout ou rien selon le signe des Dc.

- les autres courbes d'affectation sont aussi - dans l‘'ensemble - moins
favorables au tunnel qu'en 1959, Cela est di essentiellement au déve-
loppement des containers et des transports de camions par roll on-
roll off qui ont fait perdre au tunnel une partie de ses avantages.
Dans les années qui viennent on doit plutét s'attendre au développement
du container qu'a l'apparition d'une technique de transport entiérement
nouvelle. Or nous avons déja tenu compte du container et de 1'impor-
tance qu'il va prendre au cours des années futures dans le tracé des

- courbes d'affectation.

les différentielles de coilts entre.la route empruntant le tunnel et la
route concurrente sont la différence de deux termes : les colts meri-

times C2 et les colts résultant de.1l'allongement du parcours terrestre
©

de bout en bout par le tunnel et ia somme des colts terrestres sur le

. Ce dernier terme représente le différence entre le colit terrestre

continent et en Grande-Bretagne correspondant & la route concurrente.

Pour l'ensemble des routes on a en moyenne :

C, =0,7 C. soit 0=c-c=-0;302
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Au cours des derniéres années l'indice des prix des transports ferro-
viaires des marchandises a cru de 1,9% par an. Si 'l'on se refére encore a
1'indice des prix de gros pour 683urer les hausses de prix dans le secteur
industriel, on est donc amené & conclure que les prix des transports terrestres

ont baissé de 0,3% par an (1,9% -2.2%) en valeur réelle.

_ Comme nous avons vu que les prix du transport maritime des containers
devraient baisser chaque année de 0,5% en valeur réelle (of paragraphe 4.3342),
on voit qu'en définitive les différentielles de colts Dc devraient augmenter
chague année de 0,3% (0,7 x -0,3%) - (-0,5%). Les Dc étant d'ailleurs négétives

~le plus souvent,ellesdiminueront donc en valeur absoclue.

Néanmoins, ce taux d'accroissement étant treés faible - puisqu'il conduit
a une augmentation de 5% en valeur réelle au bout de 16 ans - nous avons décidé

de le négliger.x

En conclusion, nous avons donc conservé les mémes Dc et les mémes
courbes d'’affectation jusqu'en 1885 et les péages ou les recettes que nous
avons obtenus sont exprimés en monnaie constante, et plus précisément en francs

de 1969.
6.424 Conditions dans lesquelles le péage optimum a été déterminé

(1) Le péage optimum de 187 F a été calculé a partir des trafics relatifs
aux onze produits sélectionnés au début de cette étude. Si la déter-
mination avait porté sur l'ensemble des produits,le résultat edt
probeblement été différent; cependant il est vraisemblable qu'il

aurait été trés proche du précédent pour les raisons suivantes ;

- les produits qui n'ont pas été pris en compte dans la détermination
 du péage optimum ne représentent approximativement que 25% du trafic

potentiel du tunnel

- la détermination du péage optimum dépend principalement des diffé-
rences entre les colts de transport par le tunnel et la voie maritime
concurrente et ces différences sont distribuées d'une fagon assez

stable, quel que‘soit le produit considéré.

X - Si on -adopte comme taux d'inflatibn'l'indice des prix de détail, soit 3,8%,
- les différentielles de colts diminueront en valeur absolue de 0,67% au lieu de

0.3%. Nous pourrons encore négliger une telle évolution sur 16 ans.
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- les biens restants, comme ceux dont on a tenu compte, comportent des
produits finis (vétements per exemple) et des produits semi-finis

moyennement ou faiblement élaborés {les engrais notamment).

Le péage optimum a é&té déterminé en supposant que.toutes les marchandises

seraient containerisées. En effet une partie importante, 60% environ, le

sera.
L'autre partie continuera & voyager en wagon ordinaire ou en camion. On

peut donc penser que :

- le péage unique au container sur la partie des marchandises effecti-

vement containerisée sera légerement différent de celui que nous

avons trouvsé,

- le péage sur la partie non containerisée du trafic conduira - qu'il
soit déterminé en fonction du volume ou du tonnage - a des recettes
supérieures a celles qui résulteraient du péage unique au container

si ces marchandises avaient été effectivement containerisées.

En effet, si certains lots ne sont pas transportés en containers c'est

souvent que leur taille ne le permet pas. Or, pour les envois de petits lots,

les colits de transport & la tonne seront plus élevés et les différentielles de

colts généralement plus grandes. Le détournement vers le -tunnel s'en trouvera

donc augmenté. Les résultats auxquels nous aboutissons peuvent donc étre consi-

dérés comme des estimations prudentes.

6.43

Valeur des principaux paramétres & 1'optimum

On trouvera ci-dessous un tableau indiquant les valeurs des/principales

variables a l'optimum :

Trafic détourné et recettes correspondantes en 1866, 1975 et 1885
: selon le sens des échanges

Année 1966 Année 1975 Année 1985
Trafic 0 . Trafic o Trafic o
détourné w0 o0 détourns " 0o détourné o
QA C Q- C o
) 3~ o 10 P~ O 10 QA C
0 C P~ b ®C L ERTEE I 0 C 5 L~ @
0 Q o Q. - Y4 ~ 0O O o [ I L oo o o
looc % O E noc % | o€ 00 < % Q - 9
CE A ] [} £ - ) o [S ot o E
(S ) x c o O 0 ® r co O © @© @ @
ZUoP o Zoe o ZoP x co

1.Importations | gc e4144,9| 16 958 [174 354|45,5| 34 348 |350 409|50,8| 69 031
britanniques

2.Exportations | o, 444134, 2] 12 301 1168 897|41,0| 33 273|309 423|44,9] 80 957
britanniques . )

3.Ensemble des - : ’
échanges 148 525138,2| 29 259 {343 25143,2| 67 621 ({659 832|47,7|129 988

(Total 1 + 2)
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Analyse des résultats d'emsemble

On remarquera tout d'abord que les recettes & attendre du transit par
le tunnel des onze proquits principaux sont de 67,6 millions de francs
en 1975 et de prés de 130 millions de ffancs en 1985. Par conséquent_
elles doubleront preéque entre ces deux dates, augmentant de 6,85%

par an en moyenne.

Les nombres de containers devant transiter par le tunnel sont resbec-
tivement de 343.000 pour le premier horizon et 660.000 pour le second.x
Le pourcentage de containers détournés augmentera dans le temps, passant

de 43,2 en 1975 a 47,7 en 1985. En 1966, si le tunnel avait été ouvert
3 cette date, il n'edt été que de 38,2%. Cette éVolution remarquable
et trés favorable au tunnel résulte principalement de 1'évolution du

commerce britannique avec la zone du tunnel. En effet, comme on le verra

ultérieurement dans ce chapitre, la part des produits les plus détournés

~

dans l'ensemble des échanges a tendance a croitre. D’autre part la

distribution géographique des échanges tend aussi & se modifier dans

un sens qui favorise le tunnel.
Répartition du trafic du tunnel selon le sens des échanges

Les tonnages des exportations britanniques sont, pour l'ensemble des
produits, inférieurs aux tonnages des importations, mais par ailleurs,
pour des biens assez fortement détournés comme les machines, les exhor—
tations 1'emportent au contraire sur les importations. Il n'était donc
pas évident'que‘les containers détournés seraient plus nombreux dans

le sens continent - Grande-Bretagne que dans l'autre sens.

La part des importations britanniques détournées dans le trafic total
du tunnel est respecﬁivement, pour les années 1875 et 1985 de 51% et
53%. En 1966 elle eit été de 58%.

x - Ces chiffres s'entendent dans l'hypothése d'une containérisation totale du

trafic. .
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(ii] Le tableau précédent montre que le pourcentage de trafic détourné
(c'est & dire le trafic détourné rapporté'au trafic total correspondant)
est nettement plus élevé pour les importations britanniques que pour 4
les exportations, 50,6% cqntre 44,8% en 1985 par exemple. Ceci provient
principalement, semble-t-il, de la différence des structures géogra-
phigues caractérisant les importations et les exportations. La part des
exportations a destination des payé pour lesquels le détournement vers

le tunnel est faible est supérieure & celle des importations en prove--

nance de ces mémes pays.

6.44 Les recettes en fonction du péage

(1) Les tableaux 6.1 et 6.2 pefmettent de construire les courbes donnant
les recettes en fonction du péage. Ces courbes sont représentées sur
le graphique 6.1. Nous avons déja indiqué que les maxima éteient obtenus
pour des péages de 185 F en41975 et 200 F en 1985 et que pour un péage
de 187 F on était suffisamment proche des deux maxima pour qu'il ne
soit pas nécessaire de considérerun péage différent pour chécun des

horizons.

(ii) Les courbes de recettes en fonction des péages ne sont évidemmant pas
symétriques par rapport " a leur maximum ”*. Quand on se déplace au
voisinage du maximum, la décroissance des recettes 1985 est plus forte
pour les péages inférieurs au péage optimum P que pour les péages
supérieurs a Py On observe, au contraire, le phénomene inverse sur

la courbe des recettes 1875.

« - Disons pour &tre plus clair qu'elles ne sont pas symétriques par rapport a

la droite paralléle a 1l'axe des ordonnées et passant par le'péage optimum,



Pourcentage de variation des recettes par rapport aux recettes maxima

pour différentes modifications des péages

Année 1975

Année 1985

Valeurs de Recettes au Recettes au Recettes au | Recettes au
péage péage péage péage

P, (1 - a) Py (1 + a) Ps (1 - a) . Py (1 + a)
a= 5% - 0,6 - 1,2 - 0,8 - 0,6
a =10 % - 1.8 - 2,4 - 1.9 - 1,2
a=15% - 3,5 - 4,8 - 4,2 - 2,7
a=20% - 6,1 - 6,8 - 7,3 - 4,4
a=25% - 9,0 - 9,3 - 10,4 - 6,0
a=35% - 16,9 - 13,5 - 18,5 - 9,2
a =150 % - 30,5 - 20,9 - 32,3 - 16,2

On constate la relative stabilité des recettes ldfsque le péage varie

autour de l'cptimum. Ainsi, une baisse du péage de 5% (soit 10 francs)

n'entratinerait qu'une perte de l'ordre de 0,7% des recettes. Une baisse de

15% des péages (30 F) qui est considérable n'entrainerait qu’une baisse d'envi-

ron 4% des recettes. Ceci prouve la solidité de la position concurrentielle
du tunnel par rapport aux transports maritimes.
6.45 Comparaison des deux variantes considérées pour les années horizons

Comme il a été dit précédemment, la variante faisant intervenir les

accroissements différenciés des tonnages sur chaque route est celle qu'il faut

retenir. Néanmoins il est intéressant de comparer les résultats auxquels

conduisent les deux hypothéses.
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(1) Globalement, les trafics détournés (nombre de containers et pourcen-
. tage: de détournement) ainsi que les recettes sont pratiquement les
mémes dans les deux cas (cf tableaux 6.1 & 6.3). Néanmoins les coef-
ficients de croissance-régionaie étaient assez fortement difféfenciés
puisqu'ils étaient compris entre 1,006 et 1,127 en 1975 et 1,012 et -
1,287 en 1985. '

(ii) Quand on passe a un niveau d'analyse plus fin on doit distinguer deux

cas

- les exploitations ne faisant pas intervenir de critére géographique
britannique. Les deux variantes conduisent encore a des résultats

treés proches.-

- les exploitations faisant intervenir un critere géographique britan-
nique (port anglais ou régicn anglaise). Les nombres de.containers
détournés et les recettes sont alors assez différents selon les
hypothéses faites. Mais, les pourcentages ce trafic détourné sont
encore tres voisins.

(iii) De ce qui préceéde on est amené & conclure que les trafics et les
recettes du tunnel dépendent peu des modifiéations de la structure

géographique de 1'économie britannique.

La grande stabilitéAdes résultats par rapport aux deux hypotheéses
considérées -globalement et selon les principaux critéres d'analyse (produit,
pays continental ...)- semble montrer que des coefficients d'accroissements
régionaux différents de ceux que nous avons retenﬁs, et tenant compte expli-
citement de 1'impact géographigue du-tunnel, ne conduiraient pas a des
détournements trés éloignés des précédents. De la méme fagon, on peut se
demander si les modifications- des structures régionales des différents pays
continentaux (gqui n'ont pas été prises en compte dans cette étude) auraient eu
une répercussion sur le trafic estimé du tunnel. Il faudrait pour céla que les
détournements varient considérablement d’'une région a l'autre & 1'intérieur
d'un méme pays (c'est'bien,le cas de l'Allemagne] et que les coefficients

d'accroissements régionaux pour le pays ceonsidéré soient trés dispersés.
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Y2
ANALYSE DES RESULTATS DETAILLES
Répartition des trafics et des -recettes par produit
Résultats obtenus dans le cas du péage wunique de 137 F par contatner

Le tableau 6.4 donne les trafics et les recettes par pays selon les

années de référence.

(1)

(1i)

(i11)

On remarque tout d'abord la forte variabilité de la répartition dﬁ
trafic et des recettes selon les années. De fagon plus précise la part
du trafic détourné de fruits et légumes dans l'ensemble du trafic
constitué par les onze principaux produits étudiés dans ce chapitire
passe de 20,6% en 1966 & 9,6% en 1985. Ceci s'explique par le faible
accroissement prévu des échanges de fruits et légumes entre ces deux

années.

En contrepartie, la part des machines dans le trafic du tunnel a

tendance & croftre fortement, passant de 22,1% en 1966 & 30,6% en 1985.

Si 1'on prend 1975 comme année de référence on constate que les trafics

relatifs aux onze produits étudiés peuvent se ranger en trois classes :

- les machines et les voitures, camions et tracteurs, chacune de ces

deux classes de produits représentant plus de 25% du trafic du tunnel.

- les fruits et légumes et les produits chimiques représentant anviron

10% du trafic chacun. '

- lgs autres produits ne représentant chacun que des pourcentages assez
faibles (variant de 1,6% pour les appareils électroménagers a 6,5%

pour le fer et l'acier).

Si l‘bn considéere maintenant les coefficients de détournement par
produit en 1975 (et non plus la part des différents produits dans les
fecettes et les trafics totaux, cf paragraphe 8;32 -ii-), on constate

que les produits se classent dans un ordre différent du précédent :

- les produits trés détournés vers le tunnel, appareils électroménagers,
appareils électrohiques, machines, et verre et poterie, les détourne -

ments étant de l'ordre de 70%.



6.512

(1)

(ii)
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- les produits détournés d'’une fagon moyenne, véhicules et piéces
détachées, produits chimiques et matiéres plastiques, fruits et

légumes et paepier-carton pour lesquels le détournement est d'environ 40%
- enfin un preduit peu détourné, le fer et l'acier (18%)

Comparaison des détournements en tonnage et en nombre de containers dans

le cas du péage unique par container.

La dispersion assez grande des charges utiles des containers laisse
prévoir que les répartitions des nombres de containers et des tonnages
détournés par produit ne seront pas les mémes. Le tableau B.Q-pfécise
ces répartitions pour les trois années de référence. On voit ainsi que
si les containérs chargés d'acier ne rgprésentent en 1975 que 6,5% du
nombre total de containers devant transiter par le tunnel, les tonnages
de fer et d'acier détournés par le tunnel représenteront au contraire
13,3% du tonnage détourné total. Pour les produits pour lesquels la
charge utile des containers est faible, électronique ou appareils
électroménagers par exemple, la conclusion est naturellement en sens
inverse, la part des tonhages détournés etant inférieure & celle des

containers.

Globalement, les pourcentages des containers et des tonnages détournés
doivent 8tre considérés comme assez différents. Pour les années 1966,
1975 et 1885 les premiers sont de 38,2 - 43,2 - 47,7 respectivement;

pour les seconds de 35,2 - 38,2 et 42,0. En moyenne, on peut dire que

" -les coefficients de détournement des tonnages sont inférieurs de 5%

("en valeur absolue"”) aux coefficients de détournement des containers.

Recherche de i'optimuﬁ au niveau de chaque produit

Comme nous l'avons indiqué au paragraphe 6.413, les recettes du tunnel

"seraient supérieures si l'on proposait un péage variable selon les produits.

Le tableau 6.3 permet de déterminer les péages optimax pour chacun des produits.

Ces péages ainsi que les trafics et les recettes correspondants par produit sont

repris dans le tableau 6.10.

%« - Nous n'avons pas cherché & interpoler entre les valeurs des péages encadrant

la valeur optimale. Les péages optima repris dans le tableau 6.10 sont donc

toujours 1'une des 15 valeurs de 1'échelle de base.



(1)

(i)

(iii)
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On constate que les péages optima par produit sont naturellement
répartis de part et d'autre de la valeur optimum de 187 francs

correspondant au péage unique par container.

- pour le verre et la poterie , les machines, les appareils électromé-
" nagers et 1'électronique les péages optima sont supérieurs au péage

unique;. les valeurs optimales sont souvent de 280 F par container.

- pour les fruits et légumes, les voitures, camions et tracteurs, les
produits chimiques et les matieres plastiques le péage optimum se
situerait au contraire au-dessous de 187 F, une valeur moyenne du

péage optimum pour ces produits étant environ 160 F par confainer.

Si 1'on compare les recettes et les trafics globaux résultant d'un
péage différencié par produit, aux recettes et trafics résultant du

péage unique on obtient les résultats suivants pour 1l'horizon 1975 :

- le gain de recettes assuré par un systéme différencié de péages

selon les produits est de 3 millions de francs, soit 4,4%

- ce supplément de recettes serait obtenu malgré une baisse du trafic

détourné d'environ 10.000 containers soit, en valeur relative, 2,8%.

Comme nous 1'avons déja %ait remarquer, le supplément de recettes est
probablement un peu inférieur & la réalité en raison du mode de calcul
des péages optima par produit (nous n'avons pas interpolé entre les

quinze valeurs des péages constituant notre échelle). On peut estimer
en fait & 5% au moins lé supplément de recettes qui résulterait d'une

différenciation des péages par produit.

Répartition des trafics et des recettes par zone d'origine ou de
destination sur le continent.

6.621 Pm‘ncipaux résultats par pays continental

Le tableau 6.5 donne les valeurs des différentes variables dans le cas

d'un péage optimdm unigue par container qui est 1'hypothése dans laquelle nous

nous plagons dans la suite de ce rapport.



(1) La part du trafic et des recettes provenant des échanges entre la
Grande-Bretegne et un pays continental donné apparait assez variable
entre 1966 et 1985, au moins dans certains cas.

-

- la part des recettes provenant des trafics au départ ou a destination

N

de France ou d'Italie a tendance a croitre.

- cglle provenant des trafics avec 1'Allemagne ou 1l'Autriche - Suisse
est assez stable dans le temps
- enfin celle imputable aux Pays-Bas, & la Belgique et a l'Espagne*‘a

tendance & décroitre.

Ces variations dans le temps sont dues essentiellement aux différences
entre les taux d’accroissement des échanges entre la Grande-Bretagne et les

divers hays bontinentaux.

(ii) Si 1l'on prend pour base 1l'année 13875 et que l'on cherche & évaluer la
part respective des différents pays dans le trefic total du tunnel on

constate que :

- 1'Allemagnhe, la France et 1'Italie ontﬁdes poids respectifs sensi-

blement égaux (de 1'ordre de 25%).

- 1'Autriche-Suisse, la Belgique, 1l'Espagne contribuent chacune enviraon

a 7% du trafic total détourné

- la paert des Pays-Bas dans le trafic provenant de 1l'ensemble de la
zone du tunnel est trés faible (2,4%) bien que le niveau de leur
commerce avec la Grande-Bretagne soit élevé. Leur localisation par

rapport au .tunnel est en effet trés défavorable.

x - On se souviendra toutefois que pour l'Espagne et le Portugal, nous n'avons
pris en compte dans ce chapitre'que‘le commerce de fruits st légumes et d'auto-

mobiles.
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(iii) Les coefficients de détournement obtenus pour les différents pays
corroborent d'ailleurs ce qui vient d'8tre dit. En 1975, en effet,

on note que :

- le coefficient de détournement relatif aux Pays-Bas est trés faible;

6,3% seulement

- les coefficients de détournement relatifs a la Belgique et a 1l'Espagne
se situent 3 un niveau nettement plus élevé que le précédent mais
inférieur toutefois 3 la moyenne. Ils sont en effet d'environ 30%

alors que 1la hoyenne pour l'ensemble des pays est de 43%.

- les coefficients de détournement relatifs a 1'Autriche-Suisce, 3
1'Allemagne et 4 la France sont respectivement de 44%, 52% et 57%

donc supérieurs a8 la valeur moyenne de 43%.

- le coefficient de détournément que'nous avons estimé pour 1'Italie
est élevé (75%). Cela résulte pour une bonne part de la possibilité
de constituer des trains complets entre Milan et la sortie du tunnel
du coté anglais, et aussi de la création vraisemblable de trains-blocs
entre Milan et Londres si le tunnel est construit. Mais l'explication
la plus déterminante du niveau élevé du détournement est la position
défavorable de 1'Italie en ce qui concerne les liaisons maritimes

directes avec la Grande-Bretaghe.
6.522 Analyse par région continentale (cf planche 3.14)

Le tableau 6.12 permet dé poursuivre l'anslyse des coefficients de

détournement au niveau des grandes régions continentales.

Sept régions ont été distinguées en France, six en Allemagne et deux
en Italie. Par contre, bieﬁ que cela fOt possible, il ne nous a pas paru
souhaitable de séparer la Suisse de 1'Autriche. En effet, le mode de détermi-
nation des routes que nous avons adopté (cf chapitre 3} risque de conduire &

des erreurs dans l'estimation des détournements quand on pousse 1'analyse

géographiQUe trop loin. . ‘ cﬁﬁjfd"

On trouvera sur la planche 3 - 14'une représentation des détournements
selon les régions pour 1l'année 1975. Pour bien interpréter les résultats corres-

pondants 1l faut considérer que le détournement relatif a une région dépend
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essentiellement de deux facteurs : sa situation par rapport au tunnel et la

structure par produit de son commerce avec la Grande-Bretagne. On doit

remarquer que :

(i)

(ii)

6.53

Les régions les plus détournées'sont -toutes choses égales d'ailleurs-
celles qui sont " dans 1'axe formé par le tunnel ”. La France-Est fait
toutefois. exception mais cec¢i est dd principalemeht aux principaux
produits échangés entre cette région et la Grande-Bretagne. On trouve
en effet dans ces échanges une part importante de fer et d'acier pro-
venant de Lorraine et de produits chimiques et de matieres plastiques
fabriqués notamment en Alsace; or ces produits-sont relativement peu

détournés.

L'éloignement entre les zones continentales et la Grande-Bretagne ne

joue pas nécessairement contre le tunnel. Ainsi les échanges avec
1'Italie du Nord sont trés fortement détournés (80%), plus détournés
que ceux réalisés avec le Nord de la France (65%). Ceci s'’explique

d'ailleurs assez bien dans la mesure ol :

- les transports par fer sont plus compétitifs que les transports par

route sur les longues distances.
- le transit par le tunnel est plus économique et offre plus d’avantages,

toutes choses égales d'ailleurs, pour les marchancises acheminées par

fer que pour celles voyageant par route.

Trafic et recettes du tunnel par. région d'brigine ou de destination
en Grande-Bretagne.. (cf planche 3.13)

lLe tableau 6.6 fournit les valeurs des trafics, des recettes et des

coefficients de détournement selon les régions britanniques et pour les trois

-années de référence.

(1)

Contrairement 3 ce que nous avons mentionné pour les pays continentaux
la part du trafic et des recettes du tunnel dévant étre attribuée &
chaque fégion britannique apparait assez stable de 1866 & 1985. On

peut certes constater des accroissements relatifs importants pour
certaines régions, comme l'East-Anglia, dont le potenﬁiel économique se

développera fortement dans les quinze ans a venir; mais la part de ces



(i1)
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régions reste toujours faible en valeur absclue, quelle que soit

1'année de référence.
,

Si l'on étudie la répartition des trafics par région (en se référant
a 1975 par exemple), on constate tout d'abord la part tout & fait
prépondérante des trafics en provenance ou a destination de la région
du Sud-Est, c'est & dire celle de Londres (50% du trafic total; se

reporter 3 la planche n® 3 - 13)

Deux autres régions contribuent pour une part importante (416,5%) au

/E;afic total du tunnel. Ce sont le Nord-Ouest (région de Manchester et Liverpool)

et les Midland-Ouest (région de Birmingham).

La part restante du trafic (17%) se répartie entre les sept autres

régions, les contributions de 1'Ecosse et de la région Nord étant particulie-

rement faibles (0,8% et 0,4% du trafic total respectivement]).

(iii)

Si la répartion du trafic par région est assez déséquilibrée au profit
du Sud-Est, les coefficients de détournement par contre sont relativement

peu dispersés, moins dispersés en tout cas que les détournements par

région continentale. En 1975, les estimations sont les suivantes

- le commerce des Midland-Ouest sera assez fortement détourné (58%).
Il est d'ailleurs natdrel que la région britannique pour laqdelle
le détournement est le plus fort soit la seule qui n'ait pas ds
fagade maritime. En effet, la position concurrentielle du tunnel par

rapport aux transports maritimes s'en trouve nécessairement renforcée.

- on trouve ensuite quatre régions caractérisées par un détournement
d'environ 48% : le Nord-Cuest, les Midland-Est, le Sud-Ouest et le

SUd"ESt.

- les cing régions restantes ont des coefficients de détournement net-
tement inférieurs au coefficient moyen. Ce sont le Yorkshire, le Pays

de Galles et 1'East-Anglia (23% environ), le Nord 16% et 1'Ecosse 7%;
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6.54 Trafic des principaux ports continentaux détourné vers le tunnel

Certains regroupements ont paru nécessairesen raison de la faiblesse

duAtrafic de quelques ports continentaux avec la Grande-Bretagne ou a cause

des imperfections de la méthode de détermination des routes.

Les résultats sont présentés dans le tableau 6.7 et illustrés par la

planche 3 - 15.

(i) On notera que le trafic du port de Dunkerque est naturellement le plus
détourné (coefficient de 91,8%) et que la part du trafic de Dunkerque

dans le total du trafic détourné est a8 la méme époque de 27,5%.

(1i) Quand on s'écarte de Dunkerque -c'est & dire du tunnel- les coe%ficients
de détournement diminuent. Ainsi le coefficient de détournement de
Zeebrugge est de 60%, celui d'Anvers de 27% et celui des ports hollandeais
de 25%., De méme, quand on se déplacé vers l'ouest, on coﬁstate un
phénoméne analogue. Le coefficient de détournement de Calais et Boulogne

est de 61%, celui du Havre de 54%, celui de Rouen 46% seulement.

(iii) La diminution des pourcentages de détournement quand on s'écarte du
tunnel n'est pas " monotone ". Certains ports éloignés du tunnel auront

un trafic moyennement ou fortement détourné. Par exemple :

- le trafic des ports allemands devrait étre assez fortement détourné-
(60%), ce qui n'est pas le cas des ports hollandais. On le comprend
aisément puisque le transit par Bréme ou Hambourg correspond assez

-~

souvent &8 un détour important.
- le trafic de certains ports méditerranéens; Barcelone, Marseille et
Génes sera trés foftement détourné (88%, 100% et 75% respectivement).
6.55 Trafic des principaux ports britanniques détourné vers le tunnel

Ici encore nous avons regroupé certains ports de fagon que nos estima-

tions porfént Sur un nombre suffisant de routes.

Les résultats sont présentés sur le tableau 6.8 et illustrés par la

planche 3'- 16,



(i)

(ii)

(iii)

6.56
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On remarque tout d'abord que le port dont.le trafic sera le plus
détourné par le tunnel est Douvres. Le coefficient de détournement
est en effet de 82% en 1975 et la part du trafic correspondant dans

le trafic total du tunnel est de 31% (donc supérieure & celle de

Dunkerque par rapport a l'ensemble des ports continentaux).

Les trafics des ports de Harwich, Felixstowe et Ipswich - qui corres-
pondent & des volumes d'échanges importants entre la Grande-Bretagne

et le continent - devraient €tre détournés a 50% environ. Par contre

le trafic du port de Londres ne sera détourné qu's coﬁcurrence de 30%
ce qui s'expliqﬁe assez bien dans la mesure ol Londres est, plus

souvent qu’Harwich, l'origine ou la destination finale des marchandises.

Les codts d'enlévement ou de livraison & domicile a partir de Londres

sont donc relativement faibles dans un bon nombre de cas.

De fagon plus générale, les_trafics des ports de la cOte ouest sont
relativement plus détournés que ceux des ports de la cSte est, ce qui
s'explique bien puisque le détour que doivent faire les bateaux pour
les atteindre est plus grand (au moins lorsqu'il s'agit de lignes

®* courtes "). Ainsi, les détournements de Hull, Goole et Crimsby,
Boston, King's Lynn, Yarmouth ne sont que de 33% alors que les pour-
centages de détournement de Liverpool et Manchester sont respectivement
de 40% et de 54%. De méme, les ports écossais de la céte Est ont des
coefficients de détournément tréé faibles (3%) alors que celui de

Glasgow atteint 36%.

Les coefficients de déto'urnemen't selon le croisement produit x pays

Le tableau 6.11 donne, pour les trois années de référence, les coef-
} P

ficients de détournement selon le croisemeﬁt produit x pays continental. Cette

distribution croisée est trés intéressante car le détournement selon un criteére

quelconque (sens du commerce par exemple) dépend principalement de la structure

des échanges par produit et par pays qui lui est associée.

(1)

On notera que le classement des produits par ordre de détournement
décroissant est variable d'un pays & l'autre. Il faut en chercher la
raison dans la variabilité des routes entre le Grande-Bretagne et un
pays donné pour les. différents produits. En d'autres termes, toutes

choses égales d'ailleurs, les origines et les destihations des
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différentes routes reliant la Grande-Bretagne a un péys du continent
sont plus ou moins favorablement placées par rapport au tunnel selon

les différents produits. Ainsi s'explique-t-on par exemple que les
produits chimiques soient beaucoup plus détournés que les matieres
plastiques en provenance ou & destination des Pays-Bas (12% contre 0,5%)
alors que, pour l'ensemble de 1la zone du tunnel, les produits chimiques

sont un peu moins détournés. que les matiéres plastiques.

{(ii) Si 1'on observe maintenant les détournements par pays pour un produit
donné,on peut faire une remarque analogue & la précédente. Ainsi le
détournement de fer et d'acier .en provenance ou & destination
d'Allemagne est plus élevé que pour les autres paysx bien que, globa-
lement, le coefficient de détournement de 1l'Allemagne ne soit pas le
plus fort. A 1'effet de la structure des routes, déja mentionné précé-
demment, doit s'ajodter dans ce cas particulier l'abaissement des
colts par le tunnel résultant de la mise en service d'un train-bloc
entre Londres et la Ruhr. Or la Ruhr est naturellement 1'un des centres

sidérurgiques allemands les. plus importaents.

6.57 Autres types d'exploitation possibles

D'autres exploitations, plus détaillées que les précédentes, devraient

étre envisagées dans le cadre d"une étude plus large. Aiﬁéi on pourrait :

- croiser systématiquement les critéres définissant les tableaux
précédents avec le sens du commerce (importations ou exportations

britanniques)

- définir de nouveaux croisements des variables de tri utilisées,

par exemple : port de transit x produit ou région x produit

- utiliser des variables auxquelles nous n'avons pas fait appel dans
les exploitations précédentes, par exemple les villes continentales

ou britanniques d'origine ou de destination,

x - Les exportations ou importations italiennes de fer et d'acier se font fréquem-
ment par caboteur complet, Génes étant le port de transit et souvent l'origine
ou la destination des marchandisés.-Dans ce cas.particuliér le tunnel est donc

relativement peu compétitif. Le détournement n'étant que de 15% environ.



e

En fait, compte tenu des données statistiques de base dont nous
disposions, il nous a seﬁblé qu'on ne pouvait pas donner des résultats plus
.complets que ceux qui précedent. En effet les erreurs aléatoires sont d'autant
plus grandes, pour un sondage de taille fixée, que les valeurs des variables
de tri sont plus nombreuses. Peut;étre méme certains résultats des tableaux
que nous avons commentés dans ce chapitre sont-ils entachés d’une erreur qui
n'est pas completement négligeable, mais céci est inherent aux méthodes
stétistiques utilisées. Néanmoins ﬁous pensons que dans leur ensemble, les

résultats de ce chapitre doivent &tre considérés comme solidement fondés..
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EN 1666 ET POUR LES ANNEES HORIZONS

CATEGORIE D ECHANGES PRODUIT
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